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gu'elles sont assez proches au sommet. Remarquons aussi
que les femmes actives des emplois non qualifiés sont
proches des ménagéres dont le mari a un statut profes-
sionnel identique. En revanche, dé&s que 1l'emploi se qua-
lifie, la courbe des femmes actives se rapproche de cel-
le des hommes.

Dans le dernier graphique (Graphigque 9), nous garderons
les trois courbes des catégories socio-professionnelles,
ainsi que celle de l'Age et nous situerons les loisirs.
Le systéme des loisirs se déploie comme dans 1'autre
plan, de gauche & droite, mais ici selon un axe incliné
ascendant. Cette présentation nous permet de compléter
la conclusion antérieure. L'acc&s au systéme des loisirs
est d'autant plus large et varié gue 1l'on occupe une po-
sition plus élevée dans la structure socio—-économique,
que l'on est inséré dans la vie active, que 1l'on est un
homme, et que l'on appartient au monde urbain.

De cette analyse, nous tirerons les propositions sui-
vantes:

1. La pratique sociale conduit a l'é@dification de 1'hé-
térogénéité des:loisirs en un véritable systéme.

2. L'acc®s i ce systéme est conditionné par la position
que les individus occupent dans la structure sociale.
Plus on a un statut élevé, plus l'accés est libre.
Notons cependant que les jeunes adultes y ont un,
accés privilégié également.

3. Ce systéme de pratique (et de régulation des prati-
ques) est aussi un systéme de valeurs qui influence
1'univers des aspirations. Il contribue & renforcer
le systéme social en marquant les différences, les
positions et en signalant également les faits de mo-
bilité. .

4. Pour avoir un bon accés & ce systéme, la disposition
d'un véhicule privé est indispensable.

Nous avons signalé 1l'influence de la structure socio-
professionnelle mais aussi celle de 1l'dge sur le sys-
téme du loisir et sur son accés. Il est frappant d'ob-
server que les pratiques de production et de consomma-
tion culturelles et artistiques sont le fait et des
jeunes de moins de 30 ans et des classes dirigeantes.
Il en va de méme de certaines pratiques sportives: ski,
navigation, par exemple. Cela nous rappelle gu'une des
valeurs de 1'univers du loisir est la jeunesse. Dans
cette relative similitude des positions de la classe
dirigeante et des jeunes adultes, ne faut-il pas voir
cet effort de ceux qui en ont les moyens pour paraltre

jeunes en adoptant dans une certaine mesure les modéles
des jeunes?
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CONCLUSION

. Au centre de cet article se trouve la gquestion de savoir
! dans quelle mesure la structure sociale - ensemble des
groupements que définit 1'appareil économique - organise
la pratique des loisirs en un systéme et quel type de

) relations s'établit entre elle et ce systé&me? Nous pre-

i nions comme référence l'idée d'une relation d'homologie.
1 En adoptant cette perspective, nous mettions a 1l'épreuve
I ces doctrines de la "civilisation de consommation” ou i
, ndes loisirs" qui annoncent la concrétisation d'une soO-~ 3
w- cidté de la participation et la réduction des inégalités. :

Notre démarche permet d'observer si et dans quelle mesure
les hiérarchies et les inédgalités qui se construisent

dans le mode de production marquent également le mode de g
consommation (dont font partie les loisirs) de notre sO— -

cidté en s'y reproduisant.

D&s lors, d'un point de vue méthodologique, il convenait
de répondre & deux questions:

1. Les "dimensions" sociales autour desquelles s'organi-
se le systéme de loisirs sont-elles bien les "dimen-
sions" fondamentales de la structure sociale? Pour
pouvoir parler d'homologie, la réponse doit étre po-
sitive, car si tel n'était pas le cas, il apparaitrait
das lors que le systéme des loisirs répond, partielle-
ment en tout cas, a une logique organisatrice indé-
pendante de celle de la structure sociale.

2. Les inégalités du systéme de loisir reproduisent-el-
les l'ordre hiérarchique inégalitaire du systéme so-
cial? Si tel n'est pas le cas, on pourrait alors
avancer 1'hypothése que la conscommation culturelie,
loin d‘'avoir sur la structure sociale un effet de
renforcement, exerce sur elle un effet compensatoire
puisqu'une hiérarchie inégalitaire du mode de produc-
tion serait en gquelque sorte tempérée par une hiérar-

chie inégalitaire différente du mode de consommation.

| I. L'analyse effectuée (A.C.) nous a amenés a constater
que le systéme des loisirs était modelé& par les
quatre dimensions suivantes:

- urbain / rural,
— la dichotomie gsexuelle,
- 1'échelle des &ges,

- la hiérarchie socio-é&conomique.
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Les autres facteurs analysés ont révélé n'exercer que
des influences faibles ou dérivées, comme par exemple
1l'appartenance linguistique ou la croyance religieuse,
attributs culturels pourtant si décisifs dans d'autres
périodes de la civilisation ou au sein d'autres cul-
tures.

Les quatre dimensions ainsi dégagées sont bien pour
nous les dimensions constitutives de la structure so-
ciale des sociétés industrielles avancées. Celles-ci
se construisent dans les villes avant de reconstruire
l'espace rural selon les besoins de 1l'univers urbain.
Elles aménagent & leur maniére ces paramétres d'ori-
gine biologigue que sont le sexe et 1'3ge. Avant
méme de définir la hiérarchie socio-é&conomique, la
société du travail dit productif décréte la distinc-
tion, entérinde par tous les recensements, entre la
population active (dont l'activité a un effet sur

le PNB) et la population non active. Ce décret est
en fait une négociation qui porte sur l'dge et sur

le sexe. Il délimite une classe d'dge - la jeunesse -
de non producteurs, ou plutét de producteurs en for-
mation. Il constitue aussi une autre classe, celle
des retraités, les personnes dgées. Le graphique 8,
qui met en relation la hiérarchie soclo—-é&conomigue

et l1'adge, signale ce decoupage principal des classes
d'age en trois ensembles: les jeunes, producteurs en
formation; les producteurs retraités; les actifs.

La définition &conomique d'une population non active
donne un contenu i la dichotomie sexuelle. Elle ap-
pelle ménagéres (mot qui n'a pas de masculin) ces
femmes qui sont le repos du producteur-homme. Ainsi
la dichotomie sexuelle est-elle qualifi&e par une
définition de société.

Et la hiérarchie intermédiaire entre celle des ména-
géres et celle des hommes (actifs par définition)

que constituent les femmes actives, cette hiérarchie
illustre bien dans son rapport aux pratiques de loi-
sirs, l'écartellement de ces femmes entre deux modé-

les, celui du producteur et celui de la ménagére (cf.
Graphique 9).

Norn seulement le syst&me des loisirs est construit a
partir des quatre dimensions fondamentales de la struc-
ture sociale des sociétés industrielles avancées,

mais constatons qu'en plus il n'est que marginale-

ment influencé par les variables non-pertinentes de
cette structure sociale.
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II. Les graphiques répondent a 1l'évidence & la deuxiéme

T e T

guestion. Le systéme des loisirs, i 1'image de la
structure de la production, entérine la prédominance des
des catégories sociales supérieures, la pyramide
socio-professionnelle et 1'échelle des salaires s'y
reproduisant sans surprise aucune. Ce systéme se ca-
ractérise aussi par le primat de 1'homme sur la fem-

me, ou plus précisément par le fait que c'est le mdle

des. classes supérieures qui présente le modéle le .
plus réalisé d'accés au systéme de loisirs. Les don-

ndes analysées suggérent que les femmes qui connais-

sent une réussite professionnelle adoptent des mo- 1
déles masculins de loisirs plus gu'elles ne les re-

définissent. |

Le seul é&lément de distance entre la structure so- b
ciale liée & la production et la structure sociale
des loisirs réside dans cette relation entre le sys-
téme de loisirs des jeunes et celui des classes supé-
rieures (cf. Duvignaud, 1975). Bien que ce clan d'age
soit défini par la nature du systéme de production,
ainsi que nous venons de le voir, il semble profiter
de son "errance sociale" (errance entre la famille
d'origine et la famille de procréation, entre 1'école
et le métier) pour organiser de manié&re originale

ses activités quotidiennes. Il semble en outre que
cette organisation devienne modéle (quéte et nostal-
gie?) pour les catégories sociales supérieures.

Roger Bastide (1970) avait montré comment les clas-
ses dirigeantes blanches brésiliennes s'appropriaient
en la réacculturant, en la "~jvilisant", la culture :
populaire noire, religieuse et profane. Ce modé&le g
d'analyse pourrait servir 3 1'approfondissement de b
cette relation entre les pratiques de loisir des jeu- =
nes et celles des catégories supérieures. o

e ey
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Cette étude met en évidence 1'inadéquation des notions .
de socidté de consommation ou de civilisation des loi- A o
sirs, si par elles on entend définir le lieu organisa- )
teur du systéme et des pratiques sociales. Notre K
société demeure une société de la production &conomi-
gque. Son mode de production et sa structure sociale }M 
décident de l'organisation du mode de consommation et p
du systéme social de loisirs qui leur sont homologues. i
gi, en s'inspirant de Georges Bataille et de Jean it
Baudrillard, l'on veut utiliser la notion de "mode de 5
destruction" dont les loisirs seralent un élément im- :
portant, alors il nous faudrait conclure que, dans :
nos sociétés; il n'existe pas de mode de destruction i
autonome & l'dgard du mode de production, ou alors l
il faudrait dire que le mode de destruction, c'est

le mode de production lui-méme.
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1 Enfin, si les expressions de société de consommation ou
de civilisation des loisirs visent a décrire une réduc-
tion des inégalités, alors, pour notre part, nous cons-

{ tatons que le syst®me des loisirs se définit lui-méme

par une hiérarchie des formes de participation. La dis-

tribution de la détention d'une automobile constitue le
paradigme de cette structure inégalitaire (cf. les

graphiques 4 et 5). (8).

i OUVERTURE: INEGALITE ET DIFFERENCE

A ce stade, il convient d'interrompre cette démarche
pour viser A resaisir le méme objet sous une autre
perspective. Non plus celle des inégalités de la con-
sommation de loisirs - son systéme est maintenant fixé,
et des mesures relativement précises effectuées - mais
celle des différences et des spécificités. Non plus une
approche en termes d'é&tendue et de quantité, mais une
étude de la qualité et de la signification. Faire de la
danse ne se pratique ni dans les mémes lieux, ni avec
les mémes gens, ni n'a la méme signification selon que
1'on a 18 ans ou que l'on est un employé de banque dans
l1a trentaine. La télévision n'est pas vue de la méme ma-
nidre parmi les ouvriers et chez les universitaires (et
nous ne sommes pas convaincus par le stéréotype selon
lequel les premiers seraient plus marqués par cet ap-
pareil) .

T T e e

S ! La question serait ici de savoir comment chaque groupe

] ! social négocie la part du systéme de loisirs a laquel-
le il a accés. Comment, dans une dialectique d'accultu-
ration et de contre-acculturation, il s'approprie sa
fraction de culture de masse pour en faire sa sous-cul-
ture propre? Alors réapparaissent les spécificités cul-
turelles au sein d'une société inégalitaire et de clas-
ses. Mais pour les voir et pour &tre & méme d'en rendre
compte, la sociologie de l'enquéte par questionnaire
standardisé doit accepter l'aide de 1l'anthropologie et
de l'ethnologie sociales. (A titre d'exemple, cf.
Hoggart, 1970).

Mais c'est 13 musique d'avenir ...

§ Christian Lalive d'Epinay Michel Bassand
:EElenne Christe EPFL
Département de sociologie 1007 Lausanne

¥ Université de Genéve
® 1211 Genéve 4
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] NOTES ET REFERENCES

1. Par exemple, les activités du comité de recherche de 1'AIS "So-
ciologie du loisir et de la culture", animé par J. Dumazedier;
la revue Soclety and Leasure; la grande enquéte internationale
sur les budgets-temps (cf. M.A. Szalai et al., 1972) .

| 2. Avec E. Morin (1973), nous distinguons la production d'une socié-
té par elle-méme, de la reproduction sociale qui désigne le pro:
cessus de reproduction du systéme culturel dans chacun des indi-
vidus. Dans cet article, nous nous concentrons sur certains as-

pects de la production de la société.

3. Nous préférons ces termes - pourtant maladroits - & ceux de soO-
ciété de consommation, des loisirs, post—industrielle. Sans nier
1'extraordinaire rupture de ce milieu de siécle, il nous apparalt
que nous sommes toujours dans une société régie par son appareil
de production, et que celui-ci conserve un fondement industriel.
Aussi préférons-nous, 3 ce stade de notre réflexion, distinguer
deux phases et non deux types de sociétés.

R e o A e e

4. Les femmes composent le 34% de la population active. Ce taux n'a
guére bougé depuis 1930 (cf. Recensements fédéraux) .

b e

ai

P
3

1_? 5. Pour une discussion des typologies des loisirs, cf. Bassand et
13 Lalive, 1974, p.72-78. Notre typologie n'est pas sans point de
rencontre avec celles proposées par Wippler (1968) et Kamarainen
;-L et Eronen (1968) sur la base d'analyses factorielles, a cette
différence que ces chercheurs ne mettent pas les pratiques de
loisirs en regard des attributs sociaux des pratiquants.

SR
bl W =

:ﬁ: 6. Rappelons quelgues-unes des clés de lecture des graphes fournis i '

2 par 1'A.C. La représentation simultanée des deux ensembles de ”:3 A
| 2 caractéristiques analysés offre la possibilité d'une étude des 2
correspondances qui s'établissent entre ces ensembles. e

. L'application de 1'A.C. au tableau croisant 67 pratiques de
il loisirs et 85 groupes sociaux permet de mettre en évidence:

- Les similitudes (ou les dissimilitudes) entre pratiques de
loisirs, compte tenu des caractéristiques sociologiques de bl
leurs adeptes: plus deux points "1oisir" sont proches, plus g
les pratiquants de ces deux loisirs ont "en moyenne" les mémes
caractéristiques sociologiques. o

- Les similitudes (ou les dissimilitudes) entre agrégats so-—
ciaux, du point de vue de la distribution de leurs pratiques
{ de loisir: plus deux points "agrégat" sont proches, plus les
El deux groupes sociaux qu'ils représentent auront "en moyenne"
B des pratiques de loisir similaires.

| }ll - Les pratiques de loisir les plus caractéristiques d'un groupe {{f
| g social donné: plus un point "agrégat" est proche d'un point F
"Joisir", plus cette pratique de loisir aura "en moyenne" une

place importante dans les pratiques de ce groupe, comparative~

ment i celle qu'elle occupe dans les pratiques des autres
groupes.
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- Les caractéristiques sociologiques liées principalement & une
| pratique de loisir donnée: plus le point représentant une pra-
; tique est proche d'un point "agrégat", plus le groupe repré-
senté par ce dernier point aura "en moyenne" un taux de pra-
tique important de ce loisir, comparativement aux autres grou-
pes.

La lecture des graphes doit également tenir compte de la posi-
tion des points par rapport a l'origine des axes factoriels:
plus un point est éloigné de l'origine, plus il est “en moyenne"
significatif.

) (Le terme "en moyenne" plusieurs fois utilisé ci-dessus fait
référence 4 un ensemble de conditions, d'effets combinés, etc.
qu'il nous est impossible de développer dans le cadre de cet
article. Nous renvoyons le lecteur intéressé a l'ouvrage de
J.-B. Benzecri: L'analyse des données, 2 tomes, Dunod, Paris,
1973).

Pour comprendre les descriptions et analyses présentées, il
faut en outre savoir que le nombre moyen de loisirs pratiqués
varie d'un agrégat a4 l'autre. Si hommes et femmes ont quasiment
le méme nombre moyen d'activités (la moyenne générale est de
12.7 activités pratiquées), ce nombre se situe par exemple
entre 9.5 (ouvrier non qualifiés) et 16.1 (cadres supérieurs)
pour les différentes catégories socio-professionnelles, non
distinguées selon le sexe, ou encore entre 8.6 (70 ans et plus)
et 14.6 (20-24 ans) pour les classes d'age.

7. Cette décomposition de notre échantillon en trois ensembles
exige en contre-partie un regroupement de certains statuts
socio-professionnels, ceci afin d'avoir un nombre suffisant
d'individus dans chaque position. D'autre part, elle nous con-
duit & éliminer ici agriculteurs (pas de femmes), industriels
et commercants (trop petits-ensembles, une fois subdivisés
selon le sexe).

Cette manipulation technigque ne nous satisfait guére du point
de vue de notre modéle théorique de la pyramide sociale (cf. -
Graphiques 1 et 2). Cette analyse est en cours de réélabora-
tion pour 1l'ouvrage en préparation.

8. Nous ne prétendons pas conclure sur la diminution ou 1l'augmen-
tation des inégalités - ce & gquoi notre démarche ne nous auto-
rise pas - mais indiquer la nature inégalitaire sui generis
du systéme des loisirs.
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ANNEXE - TABLEAU T LES ACTIVITES DE ILOISIR : LISTE ET
CRITERES DE FREQUENCE
critére de fréquence retenu
A. pratique B. pratique
Activité réqulicre occasionnelle
:mw:.-n--n.nmn.-n-.-n.uu'

1. Concert, opera

2. Théatre

3. Cinéma

etc.

4. conférences, réunions,

5. Visite ade musées,
tions, etc.

monuments historiques, exposi-

au moins 1 fois qq. fois 1'an

par mois

au moins 1 & 2 f. par an

6. .Visite de foires commerciales, etc.

7. Manifestations sportives (match, etc.)

g. Promenade en ville ,
9, promenade dans 1a nature (avec ou

10. Jardinage

11. Excursion en montagne
12. Camping, pique-nique

13. Chasse, péche

14. voyage (en Suisse, 5 l'étranger, en Europe) tau moins 1 f. par [ 1 a2 f. par an

15, Education physique, gymnastique, athlétisme,

judo, etc.

16. Natation

17. Tennis, ping-pong
18. Cyclisme amateur

19. Alpinisme
20. Ski

21, Equitation

22, Navigation (& moteur,
kayak, etc.)

23. sports d'équipe

24. Recevoir des amis,
(avec ou sans repas)

25. Etre invité chez des amis,
parents (avec ou sans repas)

26. Aller manger au restaurant

NOTE : pour les activités sportives,
de la saison,

-

léche-vitrines

5 voiles, canoé&,

des voisins, des parents

des voisins, des

s'il y a lieu (ex.

a
W

tau moins 2

f. tl f. par mois ou
par mois

gq. fois par an

1 £. par

au moins
semaine

KQq. fois par mois
sans cueillette) (1 f->mlﬂlmum)

{au moins 1 f. par

semaine

au moins gg. fois par an

mois
{au moins 1 £. par semaine

tau moins 1 £. par tqq. fois par mﬂi?h;
semaine (1 £. minimum)

{au moins 1 £. par molis

{qq. fois par an :
au moins
1 £. par mois ou

tau moins 2 a 3 f.
qq. fois par an 2

par mois
au moins 1 & 2 fois par an

.

(au moins 1 £. par semaine

au moins 2 & 3 £.

par mois’ qq. fois par an

on ticnt compte
: le ski). i

1 £. par mois © Eﬁ'

e o
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DE LOISIR : LISTE ET ' ”

DE FREQUENCLE

Activité

SR,

Critére de fréquence retenu

A. pratique
réguliére

B. pratique
occasionnell

27. Bller aucafé, au bar (boire un verre par exemple)

28. Aller dans une boite de nuit, un dancing, au ca-
fé~concert, etc.

29. Fréquenter les fétes villageoises (vogues,

kermesses, bals, etc.

30. Jouer aux cartes, aux échecs, au scrabble, etc.

31. Faire des mots-croisés

32, Jouer a la pétanque, aux boules, au bowling, etc.

33. Jouver avec les enfants

34. Faire du théatre

35. Faire de
36.

37.

la musique, du chant

Faire de la peinture, du dessin, de la sculpture

Faire de la danse classique, moderne, de l'expres-—
sion corporelle, de la rythmique, etc.

38.
39.

Faire de la photographie, du cinéma-armateur

Ecrire (des nouvelles, des articles, des poémes,
des romans, etc.

40. Faire du bricolage, des réparations (mécanique,
menuiserie, ferronnerie, entretien de la

voiture, etc.)

41. Faire des travaux manuels (décoration, tricotage,

couture, tissage, poterie, macramé, céramique,
crochet, arrangements floraux, etc.)

42,
43.
44.

Cuisine-hobby
Suivre des cours (de langue, professionnels)

Lire des hebdomadaire, des revues, etc.

45,

Lire des livres

Faire une collection (de timbres, d'objets,
d'oeuvres d'art, etc.)

Ecouter de la musique (disques, cassettes, etc.)

Ecouter la radio
Regarder la télévision

Ne rien faire, faire la sieste, se bronzer, etc.

Autre

{au moins 1 £. par mois

au moins 1 & 2 £, par an

qq. fois par mo

qq. fois par an

au moins 1 £, par
mois

(au moins 1 f. par mois

(au moins 1 £. par an

(au moins 1 f. par semaine

(au moins 1 & 2 £, par an

(au moins 1 f. par semaine

(au moins 1 4 2 £. par an

au moins 1 f. par semaine

au moins 1 & 2 £. par an

au moins 2 ou 3 f. {1 f. par mois
par mois ou qq. fois par
an
(au moins 1 f. par mois
{(au moins 1 £. par an
(au moins 1 £. par semaine
plusieurs fois moins souvent

par semaine (jusqu'a au moin

1l ou 2 f. par an

au moins 1 ou 2 £. par an

Plusieurs fois par semaine

au moins 1 f£. par semaine
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BEVSLKERUNGSBEFRAGUNG ZUR ERMITTLUNG
i
VON PRAFERENZEN IM VERKEHRSBEREICH

H.R. Moning

ZUSAMMENFASSUNG

Die Elemente des Zielsystems GVK-CH, das als Arbeitsinstru-
ment fiir die systematische Bewertung verschiedener Gesamt-
verkehrskonzeptions-Varianten dient, wurden einer repri-
sentativen BevSlkerungsstichprobe zur Gewichtung vorgelegt.
Dies erforderte eine verbale Umsetzung der abstrakten
zielelemente-Definitionen in allgemeinverstandliche Aus-
sagen. Fiir die Zuordnung der Zielelementegewichte wurden
Skalen mit verbal definierten Stufen in den drei Haupt-
landessprachen verwendet. Die Eichung dieser Skalen er-

folgte mit einem Verfahren der nicht-metrischen multidi-
mensionalen Skalierung.

Aufgrund der individuellen Gewichtungsprofile wurden mit
einem hierarchischen Clusteranalyse-Algorithmus drei Be-
vBlkerungsgruppen mit unterschiedlich gelagerten Zielpra-

ferenzen gebildet und flir die Analyse von Konfliktpoten-
tialen herangezogen.

Gestlitzt auf die Erfahrungen aus dieser Untersuchung wer-
den methodische Grenzen der Gewichtung eines komplexen

Zielsystems im Rahmen einer BevOlkerungsbefragung aufge-
zeigt.

RESUME

Les éléments du systé&me d'objectifs CGST, qui sert d'ins-
trument de travail pour 1l'évaluation de différentes va-
riantes de la conception globale des transports, ont é&té
soumis pour pondération & un échantillon représentatif

de la population. Cela s'est fait au moyen d'une trans-
position verbale de la définition abstraite des "&léments
d'objectifs" en termes populaires. Pour mesurer 1'impor-
tance attachée a ces éléments, des échelles de gradations
vVerbales dans les trols langues nationales principales
furent utilisées: L'étalonnage de ces échelles s'est
fait 3 1'aide d'un procédé 4d' analyse multidimensionnelle

des proximités.
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sur la base des profils individuels de pondération et
par 1'intermédiaire d'une classification hiérarchique,

trois groupes de population avec des préférences d'objec- |
tifs différentes furent formés et appelés en consulta-
tion pour l'analyse des sources de conflits.

S'appuyant sur les expériences tirées de cette enquéte,
on montre les limites de la pondération d'un systéme
d'objectifs complexe dans le cadre d'une enquéte sur
échantillon représentatif.

I Der Schwerpunkt dieses Beitrages liegt auf methodischen
- . Aspekten der Erfassung von politischen Zielvorstellungen
Bl | und Erwartungen verschiedener BevSlkerungsgruppen sowie
der Analyse von Konfliktpotentialen.

Rl

1. AUSGANGSLAGE UND AUFGABENSTELLUNG

e T S A

Grundlage fir die Bewertung von Massnahmen zur zukinftigen
Gestaltung und Verbesserung des Verkehrssystems sind die
P im Auftrag des Bundesrates an die Eidg. Kommission fiur

b die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption (GVK-CH) vom
19. Januar 1972 formulierten Ziele.

b Als Arbeitsinstrument fir die systematische Bewertung ver- b
g schiedener Cesamtverkehrskonzeptions-Varianten wurde von F
.E; der Kommission GVK die Nutzwertanalyse gewahlt, welche von b
e explizit formulierten mehrdimensionalen Zielen der Ent-
7 scheidungstrdger ausgeht (1) . Folgende Arbeitsschritte
| sind bei der Nutzwertanalyse zu unterscheiden: e

- Erarbeiten des Zielsystems 1. |
- Festlegung der Zielprioritdten i
- Zuordnung von zieladdquaten Messdaten (Indikatoren)
- Umrechnung in dimensionslose Nutzwerte

- Berechnung der Zielertrage

Durch das Erarbeiten eines Zielsystems, das der Nutzwert-
analyse zugrundegelegt wird, soll vermieden werden, dass
die Beurteilung aus einem zu engen Blickwinkel erfolgt, ;i
oder dass sogar wesentliche Aspekte Ubersehen werden. ’

SRS S T R S R T

)

-fj subjektive bzw. politische Werturteile der Entscheidungs-
gl triger gehen in der Phase der Festlegung der Zielpriori-
1 t3ten in das Bewertungsverfahren ein. Wahrend mit der For~
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mulierung eines Zieles die Zielrichtung festgelegt wird,
bestimmt die Zielprioritdt oder die sogenannte Zielgewich-
tung die Dringlichkeit, mit der dieses Ziel verfolgt wer-
den soll.

Aufgabe der in diesem Beitrag vorgestellten Untersuchung
(2) war es, zu ermitteln, welche Gewichte den einzelnen
Zielelementen des Zielsystems GVK-CH in der Bevdlkerung
zugeordnet werden und wie sich verschiedene Bevdlkerungs-
gruppen in bezug auf die Zielgewichtung unterscheiden.
Insbesondere waren Konfliktpotentiale zwischen Prdferenz-
gruppen aufzudecken und zu analysieren.

UNTERSUCHUNGSANLAGE UND ERHEBUNGSMETHODEN

Samplebildung

Die Untersuchungsergebnisse basieren auf der Befragung
einer reprdsentativen Stichprobe der Schweizer BevGlkerung
im Alter von 15 bis 74 Jahren. Insgesamt wurden in der
deutschen, franz6sischen und italienischen Schweiz 1'000
Personen befragt. Um eine statistisch aussagefdhige Min-
destvertretung kleiner, aber in bezug auf die Problem-
stellung relevanter regionaler Segmente im Sample zu ge-
wdhrleisten, wurden flir die Stichprobenbildung untere
Limiten von je 100 Befragten im Tessin, in den Arbeits-
marktsubregionen der Typen 4, 5 und 6 (3) sowie insge-
samt 100 Befragte in Gemeinden mit weniger als 500 Haus-
halten im Jura und im Berggebiet als Randbedingung vor-
gegeben.

Die Stichprobenbildung erfolgte - unter Bericksichtigung
der obenerwdhnten Randbedingungen - nach dem Quotaver-
fahren aufgrund der Merkmale: Geschlecht, Alter, Berufs-
tdtigkeit und Kaufkraftklassenzugehdrigkeit.

Stichprobenverzerrungen, die aus der Berlicksichtigung der
vorgegebenen Minimalvertretungen kleiner regionaler Seg-
mente resultierten, wurden bei der Auswertung durch Ge-
wichtung der Daten korrigiert.

Befragungstechnische Umsetzung der Zielelemente-Formulie-
rYungen

Das zielsystem GVK-CH ist als Arbeitsinstrument fiir Exper-
ten konzipiert. Die Gewichtung der Zielelemente im Rahmen
E?DEr reprdsentativen BevOlkerungsbefragung bedingt daher
€lne weitgehende Umsetzung der Zielelemente-Formulierungen.
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Vorerst soll kurz der Aufbau des 7Zielsystems erlautert wer-
den (4). Das Gesamtziel der GVK kann in seiner allgemein-—
sten Formulierung als "grOsserer Beitrag des Verkehrssy-
stems zZur Lebensqualitdt"” umschrieben werden. Profil er-
hilt diese Aussage aber erst durch die Konkretisierung auf
den untergeordneten Zielebenen. Das Gesamtziel gliedert

sich demnach in die drei Oberziele:

1. Bessere Befriedigung aller verkehrsbedirfnisse (aller
BevOlkerungs— und Wirtschaftsgruppen)

2. Herbeifihren eines wirtschaftlichen Mitteleinsatzes

3. Erhdhung der indirekten Verkehrsnutzen.

jedern sich auf untergeordneten
tm Extremfall werden bis zu acht
Zielebenen durchschritten, bis das letzte 7ielelement er-
reicht wird, welches dann durch sogenannte Messdaten und
Tndikatoren erfasst wird. Die ersten drei Zielebenen die-

ses hierarchisch geg
dargestellt.

Diese drei Oberziele gl
zielebenen weiter auf.

von einef'vollstandigen Gewichtung aller zielelemente des
Zielsystems GVK-CH im Rahmen einer Bevdlkerungsbefragung

musste aus folgenden swei Grinden abgesehen werden:

1. Rein quantitativ kann die Gewichtung des gesamten Ziel-
systems, das auf bis zu acht 7ielebenen mehrere hundert
Flemente enthdlt, in einer Bevdlkerungsbefragung nicht

pbewdltigt werden.

ne erfordert die Gewichtung der Ziel-

2. Auf jeder Zielebe
elemente einen anderen Blickwinkel. Auf den obersten

7ielebenen bedingt die Gewichtung ein ausgepragtes
Abstraktionsvermﬁgen, auf den untersten Zielebenen
detaillierte gachkenntnisse. Nur die Gewichtung eines
begrenzten Ausschnittes aus dem Spektrum der Zielebenen
eignet sich daher als Untersuchungsgegenstand einer

Bevdlkerungsbefragung.

r Basis von 30 Intensivexplo-

Eine Pilotuntersuchung auf de
nielebene (vgl. Tabelle 1)

rationen zeigte, dass die 2.
pbeziiglich des letzterwihnten Aspektes ein Optimum

paher wurden im Rahmen der BevOlkerungsbefragung die Ziel-
elementeprioritﬁten auf der zweiten Zielebene vollstandig
erfasst. (Auf der 3., 4. und 5. Zielebene wurden Ziel-
prioritﬁten noch teilweise erfasst.) Alle Beispiele, die
im folgenden aufgefiihrt werden, beziehen sich dement-
sprechend auf die Gewichtung der zielelemente der 2.

7ielebene.

liederten Zielsystems sind in Tabelle 1

4 R Y

darstellt.

1o ¥
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weitere Aufgleiderung in untergeordnete Zielelemente

Indikatoren

Zlelsystem GVK-CH
(Fassung vom 31. August 1976)

1. Zielebcne 2. Ziclebene 3. Ziclebene
1.11 Relation )
Wohnen~Arbeiten/Lernen
1. Bessere Befriedigung 1.1. Bessere Befriedigung
aller Verkehrsbedirf- aller Verkehrsbe- .
. . i 1.12 Relation .
nisse diirfnisse der Haushalte N o 3
) Wohnen-Einkaufen/Dienste [~
{Wohnbereich)
1.13 Relation L_*
Wohnen-Freizeit
1.21 Personenfahrten
. _ . -
1.2. Bessere Befriedigung Arbeiten-Arbeiten
aller Verkehrsbe-
dirfnisse der Wirtschaft
(Arbeitsbereich) 1.22 Stickgut -
1.23 Wagenladungen =
2.11 Soziale Kosten, die den
2.1. Erweiterung der Investitionskosten be- L >
2. Herbeifihrung eines Internalisierung stimmter Verursacher an-
wirtschaftlichen sozialer Kosten zulasten sind
Mittelei tzes
S 2.12 Soziale Kosten, die den
Betriebskosten bestimmter |[—=
Verursacher anzulasten
N sind
2.21 s tri -
2.2. Minimierung des kzztzgg derSACLEreRs -
Gesamtaufwandes zur
Erbringung der Ver-
kehrsleistungen
2.22 Senkung der Investitions- -
>
kosten
3 i =
2,3, Herbeifihrung eines 2581 ELsSnbaiD
Gleichgewichtes zwischen
.3
Verkehrsertragen und 2202 BUg o
Kosten der einzelnen
Verkehrstriger 2.33 pW —>
2.34 LW F.
2. seiohung dor v e bl B "
indirekten Verkehrs- 1gung !
Menschen und seiner
nutzen
Umwelt
3.12 Verminderung von
g Umweltbelastungen >
3.2. Herbeifihren einer Smal Szizizigztgzzruktur L
ausgeglichenen Raum-
und Besiedlungs-
struktur
3.22 Ausgleich der
Bevdlkerungsstruktur i




184

Die knappen und abstrakten Formulierungen, mit denen die
Zielelemente im Zielsystem definiert sind, eignen sich
fiir eine direkte Darbietung in einer Bevdlkerungsbefra-
gung nicht. Jedes Zielelement, das von den Befragten zu
gewichten ist, muss als allgemeinversténdliche, eindeu-
tige Aussage formuliert werden. Einerseits sollte diese
Aussage kurz und pragnant sein; andererseits kann den
Befragten die Bedeutung einzelner Zielelemente nicht
ohne relativ weitausholende Erklidrung vermittelt werden.

Im Laufe einer intensiven Testphase wurde mit verschie-
denen Fassungen von 7zielelement-Formulierungen und Ar-
ten der Darbietung experimiert. Aufgrund der dabei ge-
wonnenen Erfahrungen wurde das folgende Vorgehen ge-
wahlt: -

- Kurze, allgemeinverstdndliche Formulierungen jedes zu
gewichtenden 7zielelementes wurden je einzeln auf einer
kleinen Karte aufgedruckt.

- fiir die Einstufung der zielelementprioritdten wurden
den Befragten diese Karten vom Befrager eine nach
der anderen ibergeben. Gleichzeitig wurde vom Befra-
ger zu jeder einzelnen Karte eine Erklidrung abgegeben,
deren Formulierung im Fragebogen vorgegeben war.

Auf diese Weise wurde erreicht, dass den Befragten die
zum Verstdndnis eines zielelementes ndtige Erkldrung
vermittelt werden konnte, ohne dass durch eine zu um-
fangreiche schriftliche Aussage die rasche Identifika-
tion einer bestimmten Karte mit einem bestimmten Ziel-
element beeintrdchtigt wurde.

Wie die Zielelemente-Formulierungen der 2. Zielebene
flir die BevOlkerungsbefragung verbal umgesetzt wurden,
ist der Tabelle 2 zu entnehmen. Es sei an dieser Stelle
darauf hingewiesen, dass eine intensive Zusammenarbeit
swischen dem Auftraggeber und dem Projektleiter der
Erhebung erforderlich war, um 2zu verhindern, dass die
Umsetzung auf einer falschen Interpretation der Ziel-
elemente-Formulierungen basierte. )

In Tabelle 2 fdllt auf, dass die Zielelemente 2.1 und
2.3 abweichend von der Originalfassung des Zielsystems
(vgl. Tabelle 1) aufgegliedert sind in die Teilelemente
2.la. und 2.1lb. bzw. 2.3a. und 2.3b. Sowohl in den
Intensivexplorationen der Pilotuntersuchung als auch
beim Abtesten der ersten Fragebogenfassungen konnte
3fters beobachtet werden, dass Befragte dazu neigten,
bei der Gewichtung der Zielelemente 2.1 und 2.3 spontan
zwischen den Bereichen des privaten und des Sffentlichen
Verkehrs zu unterscheiden. Um die Komplexitdt des Beur~
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Ziel- Originalformulierung im verbale Umsetzung fir die
element Zielsysten Bevdlkerungsbefragung
NY
Bessere Befriedigung aller Verbesserung der Verkehrsbedingungen fir:
1.1 Verkechrsbedliirfnisse der i
- den Arbeitsweg
Haushalte ;
(Wohnbereich) - Fahrten %um Elnkaufen.
- Fahrten in der Freizeit
[
Bessere Befriediqung aller Verbesserung der Verkehrsbedingungen fir
1.2 Verkehrsbediirfnisse der unsere Wirtschaft und Industrie
?;EEZEEZEZreich) - fir Waren- und Materialtransporte
~ fir geschaftliche Fahrten
|
[ |
| Erweiterung der Internali- | Die Kosten fir die Behebung von schddlichen Aus-
i 2.1 a sierung sozialer Kosten be- wirkungen der &ffentlichen Verkehrsmittel sollen
| zogen auf den Sffentlichen vermehrt von den Beniitzern getragen werden
| Verkehr (z.B. auf Fahrpreis schlagen)}
| I e e et P e s N R R L e .
Erweiterung der Internali- Die Kosten flr die Behebung der schddlichen Aus-
2.1b sierung sozialer Kosten be- wirkungen des privaten Verkehrs sollen vermehrt
zogen auf den privaten von den privaten Motorfahrzeugbentitzern getragen
Verkehr werden (z.B. auf Benzinpreis schlagen)
[—
Fir den Transport von Personen und Waren soll
Minimierung des Gesamtaufwandes moglichst wenig Geld ausgegeben werden, auch wenn
v zur Erbringung der Verkehrs- man daflir schlechtere Verkehrsbedingungen in Kauf
i 2.2 leistungen nehmen muss (z.B. weniger Komfort, Aufhebung ge-
i wisser Strecken, schlechtere Fahrplane, weniger
;' ausgebautes Strassennetz)
< Herbeifihrung eines Gleichge- Die Kosten fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel
'%_ wichtes zwischen Verkehrsertrdgen| sollen von den Beniitzern der Sffemtlichen
13 und Kosten der einzelnen Ver- Verkehrsmittel getragen werden
T? g B kehrstrager bezogen auf den (z.B. Erhéhung der Fahrpreise)
i of fentlichen Verkehr
i Herbeifihrung eines Gleichge- Die Kosten fir den Bau und Unterhalt der Strassen
%. wichtes zwischen Verkehrsertragen| sollen ganz von den Benidtzern der Strassen <
ih 2.3b und Kosten der einzelnen Ver-' (Personen— und Lastwagen) getragen werden
r; kehrstrager bezogen auf den (z.B. Anpassen der Motorfahrzeugsteuern, Benzin-
Vﬁ privaten Verkehr steuern)
Hg Verminderung der schddlichen Folgen des Verkehrs
b Verminderung der Beeintrach- far die Menschen und die Umwelt
/| 3 tigung des Menschen und - weniger Verkehrsunfidlle
Ij' AL seiner Umwelt - weniger Luft- und Wasserverschmutzung
'{., i - Verunstaltung der Landschaft verhindern
’ - Durchtrennung von Stddten und Dérfern durch schwer
p— | iberquerbare Strassen und Bahnlinien verhindern
13 Herbeifihren einer ausge- Du¥ch VerkehrsmaésnahTen e%ne gleichmassigere Yer—
. glichenen Raum- und Besiedlungs- teilung der Arbeitsplédtze in un%erem Land e?relchen
ﬁ' . Struktur (Entlastung der grossen Industrlezent?en, wirtschaft
! liche Entwicklung der abgelegenen Gebiete)

Taberye

2 Umsetzung der Zielelement-Formulierungen (2. Zielebene)

P
-~ 4 '

) (Kurzinformationen, die durch standardisierte miindliche
. Erkldrungen erginzt wurden)
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teilungsgegenstandes zu reduzieren, wurde die erwahn-

, te Unterteilung der beiden fraglichen 7ielelemente
vorgenommen. purch Ausweichen auf die nachstfolgende
3. Zielebene hdtte das geschilderte Problem nicht ge-
18st werden kSnnen. Wie auf Tabelle 1 zu erkennen ist,
wird z.B. das 7ielelement 2.1. auf der 3. Zielebene
zundchst nach Investitions- bzw. Betriebskosten aufge-

gliedert. Der Systematik des vorgegebenen Zielsystems

entsprechend erfolgt die Unterscheidung zwischen Offent-
iichem und privatem Verkehrsbereich erst auf unteren
Zielebenen. Die obenstehenden Ausfliihrungen lassen erken-

nen, dass die befragungstechnische Umsetzung von einzel- 1
nen Zielelementen durch die Struktur des Zielsystems |

weitgehend beeinflusst wird.

| Das praktische Vorgehen bei der parbietung der Zielele-
mente durch Kombination einer schriftlichen Kurzinfor-
mation mit einer miindlichen 7usatzerkldrung sei am
Beispiele der 7ielelemente 2.3a. und 2.3b. (vgl. Ta-
pelle 2) illustriert:

- TInstruktion der Befragten durch den Interviewer:
"Wenn z.B. die Bundesbahnen in einem Jahr mehr Geld
ausgeben miissen, als sie von den Fahrgidsten und fur
die Gilitertransporte einnehmen, dann muss der fehlende
Betrag von den Steuerzahlern berappt werden. Auf der
nichsten Karte steht die Forderungd, dass die Fahr-
preise und Transportgebiihren der offentlichen Verkehrs-
mittel so angepasst werden, dass dadurch gleich viel B
eingenommen wird, wie ausgegeben werden muss."

- Karte mit folgendem Text wird vorgelegt:
"Die Kosten fir die offentlichen Verkehrsmittel sollen
ganz von den Beniitzern der S5ffentlichen Verkehrsmittel

getragen werden (z.B. Erhdhung der Fahrpreise).”

| - Instruktion der Befragten durch den Interviewer:
"auch wenn der Staat z.B. mehr fur den Bau.und Unter-
halt der Strassen ausgibt als er von den Beniitzern
dieser Strassen einnimmt, miissen alle Steuerzahler
fiir den fehlenden Betrag zahlen. Auf der ndchsten
Karte steht.die Forderung, dass z.B. Motorfahrzeug—’
steuern und Benzinsteuern SO hoch angesetzt werden
sollen, dass die Kosten fiir die Strassen damit ge- iy
deckt sind. Die Forderung sagt aus, dass Personenwagen 3
und Lastwagen £iir ihre Kostenanteile aufkommen miissen."

- Karte mit folgendem Text wird vorgelegt:
"hie Kosten fur den Bau und Unterhalt der Strassen 3
sollen ganz von den Beniitzern der Strassen (Personen-— u
und Lastwagen) getragen werden (z.B. Anpassen der
Motorfahrzeugsteuern und Benzinsteuern)."
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2.3 Entwicklung eines Instrumentes flr die Messung der
Zielelemente-Gewichte

Fir die Nutzwert-Analyse sind direkt nur Zielgewichte
verwendbar, die mittels einer Verhdltnisskala gemessen
worden sind. Aus diesem Grunde musste versucht werden,
fiir die Messung der Zielelemente-Gewichte eine Inter-
vallskala zu konstruieren, auf der ein psychologisch
begriindeter Nullpunkt definiert werden konnte.

Naheliegend wdre die Verwendung einer Skala mit nume-
risch definierten Skalenstufen gewesen. Da aber der Ver-
dacht, dass gleiche numerische Abstdnde zwischen Skalen-
stufen nicht unbedingt auch gleiche semantische Abstan-
de reprédsentieren, bereits experimentell bestidtigt

wurde (5), entschieden wir uns fur die Konstruktion je

einer Skala mit verbal definierten Skalenstufen in den
drei Hauptlandessprachen,

Es wurden sechs verbal definierte Skalenstufen gewdhlt,
die den Befragten zur Verfiligung gestellt werden sollten,

um auszudriicken, wie wichtig ihnen die Erfilillung jedes
der zu gewichtenden Zielelemente sei.

Aus zeitlichen und finanziellen Grinden drdngte sich
ein Vorgehen auf, das erlaubte, die Skala in ein und

derselben Erhebung zu eichen und bereits als Messinstru-
ment einzusetzen.

Vor dem ersten Einsatz der Skala fiur die Zielelemente-

Gewichtung wurde im Interviewablauf die Skaleneichung
wie folgt eingeschaltet:

Sdmtliche 20 Kombinationen von je drei der sechs ver-
bal definierten Skalenstufen wurden der Reihe .nach
vorgelegt., Die Aufgabe der Befragten bestand darin,
fir jede Dreierkombination anzugeben, zwischen wel-
chen zwei der drei vorgelegten Stufen nach ihrer An-
sicht der kleinste Unterschied bestehe. D.h. von drei
dargebotenen semantischen Distanzen war jeweils die
kleinste zu nennen. (Die Eichung wurde selbstverstand-
lich in den Regionen Deutschschweiz, Westschweiz und
Tessin getrennt mit Skalenstufendefinitionen in den
entsprechenden Landessprachen durchgefihrt.)

Je kleiner eine bestimmte semantische Distanz im Durch-
schnitt den Befragten im Verhdltnis zu den anderen seman-
tischen Distanzen erschien, desto hidufiger wurde sie ins-
gesamt genannt. Es konnte demnach flir jede Sprachregion
€ine Distanzmatrix erstellt werden, in deren Zellen die

Nennungshaufigkeiten der semantischen Distanzen zwischen
Je zwei der sechs Skalenstufen stehen.
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Aufgrund dieser Distanzmatrizen wurden anschliessend
(wiederum nach Sprachen getrennt) mittels dem Verfahren
der sogenannten nichtmetrischen multidimensionalen Ska-
lierung die skalenstufen-Definitionen auf eine Achse
projiziert (eindimensionaler Fall der nichtmetrischen
multidimensionalen Skalierung), welche die geeichte
Intervallskala darstellt.

Bei der nichtmetrischen multidimensionalen Skalierung
(MDSCAL - 5M) wird grundsatzlich wie folgt vorgegangen:

Die Objekte, deren gegenseitige Abstinde eingestuft
worden sind, (im vorliegenden Fall die verbalen Defini-
tionen der Skalenstufen) werden zuerst in einer rein zu-
falligen startkonfiguration in einem n-dimensionalen
Raum angeordnet (im vorliegenden Fall ist n=1). An-
schliessend werden die Distanzen gwischen den Objekten
innerhalb dieser Konfiguration mit den empirisch ermit-
telten Distanzen verglichen. Aus den Abweichungen zwi-
schen diesen beiden Distanzensidtzen wird nach einer von
Kruskal (6) entwickelten Formel der sogenannte STRESS
berechnet. Die Uebereinstimmung zwischen den empiri-
schen Distanzeinstufungen und der simulierten Konfigu-
ration ist umso besser, je geringer der STRESS-Wert
ausfallt. Die Start-Konfiguration wird iterativ so
lange verdndert (durch Verschieben der Objektpunkte im
n-dimensionalen Raum), bis der STRESS ein Minimum er-—
reicht.

Die STRESS-Limiten kdnnen verbal etwa wie folgt quali-
fiziert werden:

0 = vollkommen
0.05 = sehr gut
0.1 = gut

Die geeichten Skalen sind in der Abbildung 1 darge-
stellt. Alle STRESS-Werte liegen unter 0.003; die Projek-
tion der Konfiguration auf eine Achse gibt die empirisch
ermittelten Distanzverhdltnisse praktisch vollkommen
wieder.

Auf die Projektion der Skalenstufe "nicht wichtig",

mit der die subjektive Bedeutungslosigkeit eines Ziel-
elementes zum Ausdruck gebracht wird, wurde der skalen-
nullpunkt gelegt, und auf die Projektion der Skalen-
stufe "etwas vom allerwichtigsten" das obere Skalen-
ende mit dem zugeordneten Wert 100 (vgl. Abb. 1).

Wenn eine Skala in ein und derselben Erhebung geeicht
und bereits filir Messungen eingesetzt wird, muss auf die
MB8glichkeit verzichtet werden, nur mit einer Auswahl
der geeichten gkalenstufen zu arbeiten. Sofern man diese
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Mdglichkeit hitte, wirde man in der Regel bei-der Aus-
wahl der Skalenstufen auf moglichst weitgehende semanti-
sche Aequidistanz zwischen benachbarten Stufen achten.
Die in der Untersuchung verwendeten Skalen weisen je-
doch gegen die Extrempositionen hin eine feinere Ab-
stufung auf als im Mittelteil. Die Erfahrungen der Pilot-
untersuchung zeigten aber, dass gerade im Bereich der
stark gewichteten 7Zielelemente (oberes Skalenende) die
M8glichkeit einer feineren Differenzierung sogar €r-

wiinscht war.

2.4 Die Einstufung der Zielelemente-Gewichte

Die Formulierungen der neun zu gewichtenden Zielelemente
der 2. Zielebene wurden den Befragten — wie bereits er-
wihnt - schriftlich auf Karten zusammen mit einer miind- |
lichen Zusatzerkldrung ibergeben. Fiir die Zuordnung der |
zielelemente-Gewichte wurde vor den Befragten eine Sor-
tiervorlage ausgebreitet. Diese Sortiervorlage war in
sechs Felder unterteilt, von denen jedes mit der Defi-
nition einer Skalenstufe (gemdss Abbildung 1) beschrif-

tet war.

Die Befragten hatten die neun zielelemente-Karten, die
sie alle gleichzeitig vor sich hatten, auf der Sortier-—
vorlage so auszulegen, dass jede Karte auf dasjenige
Feld zu liegen kam, dessen Beschriftung der Wichtigkeit
des entsprechenden Zielelementes am besten entsprach.
(Jedes Feld konnte mehrfach belegt werden.) Diesem
Gewichtungsvorgang wurde die folgende einleitende
Instruktion vorangestellt:

"Da man auch bei der Planung des zuklinftigen Verkehrs,
wie auch meist sonst im Leben, nicht einfach alle
I Wiinsche vollkommen erfillen kann, geht es bei dieserx
| Aufgabe darum, dass Sie abwigen, was Ihnen wichtiger
I and was eventuell weniger wichtig ist. Stufen Sie aus
diesem Grunde nicht alle Karten ganz oben auf der
. Skala ein, sondern wihlen Sie die verschiedenen Stufen
i so, dass wirklich daraus hervorgeht, wo am ehesten
etwas unternommen werden sollte, wenn man nicht alle

Forderungen gleichzeitig erfiillen kann:"

Mit dieser Einleitung sollten die Befragten vor eine
Entscheidungssituation mit Zielkonflikten gestellt wer-—
den. Der Verlauf der Erhebung hat dann auch bestdtigt,
dass es gelungen war, die Befragten zu einem sorgféltigen
Abwiigen und zum Gebrauch von Skalenstufen, die sich iber
einen weiten Bereich der gkala erstrecken, zu bewegen.
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3. ANALYSE DER GEWICHTUNGSERGEBNISSE

3.1 Mittelwerte der individuellen Gewichtungen als fiktiver
Konsens

Ein Gewichtungsprofil, das einen fiktiven Konsens der
Deutschschweizer, Westschweizer und Tessiner BevOlkerung
im Alter von 15 bis 74 Jahren darstellt, ladsst sich wie
folgt berechnen:

- alle individuellen Einstufungen jedes Zielelementes
auf der geeichten Gewichtungsskala werden zuerst mit
den individuellen Gewichtungsfaktoren zur Korrektur
der Stichprobenverzerrungen multipliziert (vgl. 2.1.
Samplebildung) .

e —

- Aus den korrigierten individuellen Werten wird fir
jedes Zielelement der Durchschnittswert aller Befrag-
ten errechnet.

Fiir die Zielelemente der 2. Zielebene ist das auf diese
ke Weise errechnete Konsens-Gewichtungsprofil in Abbildung

. 2 dargestellt. An diesem Profil f&allt insbesondere die
starke Gewichtung des Zielelementes 3.l. (Verminderung
der Beeintrdchtigung des Menschen und seiner Umwelt)
auf. Wihrend diesem Zielelement ein mittleres Gewicht
von 89 (auf einer Skala mit Maximalwert 100) zugeordnet
wird, weist das an zweiter Stelle liegende Zielelement
1.1. (bessere Befriedigung aller Verkehrsbedilirfnisse
der Haushalte) lediglich einen mittleren Gewichtswert
von 72 auf.

Allen Zielelementen, die sich auf wirtschaftliche Aspekte
des Verkehrssystems beziehen, wurden im Mittel relativ
kleine Gewichte zugeordnet. In diesem Bereich divergie-
ren die Meinungen recht stark, worauf in den Ausfiihrun-
gen zur Analyse von Konfliktpotentialen noch eingegangen
werden soll.

) 5 Ein derartiges Konsens-Gewichtungsprofil gibt einen
ersten groben Ueberblick iber die Prioritdten, die ein-
zelnen Zielelementen in der Bevdlkerung zugeordnet wer-
den. Als Grundlage flir die Bewertung verkehrspolitischer
Massnahmen ist es insbesondere dann in seiner Aussage-

" fdhigkeit beschrinkt, wenn die BevOlkerung in verschie-
dene Prdferenzgruppen zerfdllt, die sich durch stark
divergierende Gewichtungsprofilverldufe auszeichnen. In
diesem Falle ist es mdglich, dass der fiktive Konsens
mit den Pridferenzen von keiner realen Bevdlkerungsgrup-
Pe auch nur anndhernd uUbereinstimmt und auch keineswegs
e}ne Planungsgrundlage darstellt, die zu einer LOsung
fihrt, welche im Rahmen der zur Verfligung stehenden
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P

Zielele- Originalformulierun im
i e Gewichtungsmittelwerte z

ment zielsystem

Bessere Befriedigung aller
1.1 verkehrsbediirfnisse der 72
Haushalte

(Wohnbereich)

Pessere Befriedigung aller

verkehrsbedirfnisse der 60 E
Wirtschaft l
(Arbeitsbereich)

Erweiterung der Internali-
sierung sozialer Kosten

bezogen auf den dffentlichen 37
Verkehr

_._..._..a._-._.._._-__._......_.-_._...._..._._......__.....-__..-_.._..__.._...._____.__

Erweiterung der Internali-
sierung sozialer Kosten 42
pezogen auf den privaten i
Verkehr .i |

et s

Minimierung des Gesamtauf-
wandes zur Erbringung der
Verkehrsleistungen

Herbeiftihren eines Gleichge-
wichtes zwischen verkehrsertrdgen
und Kosten der einzelnen Ver-—
kehrstriger bezogen auf den
dffentlichen Verkehr

—— — — — — —— e — —— ——

Herbeifiihren eines Gleichge-
wichtes zwischen verkehrsertrigen
und Kosten der einzelnen Ver-—
kehrstriger bezogen auf den
privaten Verkehr

Verminderung der Beeintrdchtigung
des Menschen und seiner Umwelt

Herbeifihren einer ausge-
glichenen Raum- und Be-
siedlungsstruktur

N

Profil der Gewichtungsmittelwerte der Zielelemente der 2. Zielebene e
n indiSEs

(Basis: individuelle Gewichtungswerte aller Befragten multipliziert mit de
viduellen Gewichtungsfaktoren zur Korrektur der Stichprobenverzerrungen)
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Mittel die Verkehrsbediirfnisse eines m6glichst grossen
Teiles der Bevdlkerung mdglichst weitgehend befriedigt.

Dem Aufdecken von Gewichtungsdivergenzen und der Analyse

von Konfliktpotentialen ist daher besondere Aufmerksam-
keit zu schenken.

Aufdecken von Konfliktpotentialen

Um Konfliktpotentiale, die sich in Form von Widerstadnden
gegeniiber bestimmten verkehrspolitischen Massnahmen mani-
festieren k&nnten, aufzudecken, wurde eine intensive ver-
gleichende Analyse der Gewichtungsprofile verschiedener
BevSlkerungsgruppen durchgefiihrt.

Dabei wurden einerseits die Gewichtungsprofile verschie-
dener BevOlkerungssegmente verglichen und andererseits
wurden in bezug auf die Gewichtungsprofile homogene
Priferenzgruppen gebildet und analysiert. Aus den um-
fangreichen Ergebnissen werden im folgenden nur einige
wenige Beispiele herausgegriffen, um die Vorgehensweise
bei der Analyse zu illustrieren.

Bevdlkerungssegmente werden aufgrund eines bestimmten
Aussenkriteriums gegeneinander abgegrenzt. Neben sozio-
demografischen Merkmalen wurden als Segmentierungskri-
terien insbesondere auch Merkmale verwendet, welche

die objektive Interessenlage einer Person in bezug auf
das Verkehrssystem beschreiben. Um z.B. den signifikan-
ten Einfluss der Verfiligbarkeit eines Autos (zum Selber-
fahren) auf die Gewichtung der Zielelemente in Abbil-
dung 3 anschaulich zu illustrieren, wurde eine Korres-
pondenzanalyse durchgefiihrt. Da es in diesem Rahmen
nicht méglich ist, auf die theoretische Grundlage dieses
Verfahrens niher einzugehen, sei auf die ausfiihrlichen
Darstellungen von Benzécri (7) verwiesen. Mdglichkeiten
der Interpretation des Ergebnisses einer Korrespondenz-
analyse seien hier am Beispiel der Abbildung 3 erldutert:

'~ Je niher die Positionen zweier Bevdlkerungssegmente in

der grafischen Darstellung beieinander liegen, desto
grd&sser ist die Aehnlichkeit der durchschnittlichen
Gewichtungsprofile dieser beiden Segmente (in Relation
zu den tibrigen Aehnlichkeitsbeziehungen zwischen den
drei betrachteten Segmenten). Erwartungsgemdss ist
diesbeziliglich das Segment derjenigen, die ab und zu
Uber ein Auto verfligen, weniger weit entfernt vom
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Segment derjenigen, die immer.lber ein Auto verfiigen,
als vom Segment der Befragten, die nie iliber ein Auto
verfiigen.

- Je ndher die Projektion einer bestimmten Zielelement-
gewichtung bei der Projektion eines BevOlkerungsseg-
mentes liegt, desto stdrker wurde das entsprechende
Zielelement in diesem Bevdlkerungssegment im Mittel
gewichtet (in Relation zu den mittleren Gewichten,
die dem ketieffenden Zielelement in den iibrigen Be-
vBlkerungssegmenten zugeordnet wurden).

Sind die Abstdnde zwischen der Projektion einer Ziel-
element-Gewichtung und den Projektionen verschiedener
Bevdlkerungssegmente sehr unausgeglichen, kann dies
als Hinweis auf ein mdgliches Konfliktpotential ge-
wertet werden.

%z.B. werden die beiden Zielelemente 2.lb. (Erweiterung
der Internalisierung der sozialen Kosten des Privatver-
kehrs) und 2.3b. (Herbeifihrung eines Gleichgewichtes
zwischen Ertrdgen und Kosten des Privatverkehrs) im
Segment derjenigen, die nie iber ein Auto verfigen,

im Mittel deutlich stdrker gew1chtet, als in den beiden
iibrigen BevBlkerungssegmenten (vgl. Abb. 3).

Die objektive Interessenlage erwies sich, wie auch das
obenerwidhnte Beispiel zeigt, als ein wesentlicher Faktor
zur Erkldrung von Gewichtungsdivergenzen bzw. von Kon-
fliktpotentialen.

Bei der Bildung von Priferenzgruppen wurde nicht, wie

bei der Segmentierung (vgl. 3.2.1), auf ein einziges
Aussenkriterium abgestellt, sondern es wurden Zieltrdger-
gruppen gesucht, innerhalb derer die Menge der indivi-
duellen Gewichtungsprofile mdglichst homogen war. Fir

das Aufsuchen von Priferenzgruppen wurde eine sogenannte
hierarchische Clusteranalyse durchgefliihrt, bei der grund—
satzlich wie folgt vorgegangen wird:

Die Gewichtung jedes Individuums, die durch neun Ge-
wichtungsvariablen bestimmt ist (Gewichte der 9 Ziel-
elemente der 2. Zielebene) kann als Punkt in einem
neundimensionalen Raum darcgestellt werden. In diesem
neundimensionalen Raum werden die Distanzen zwischen
den als Punkte dargestellten Gewichtungen aller Indi-
Viduen berechnet. Alle Distanzen zwischen je zwei in-
dividuellen "Gewichtungspunkten" werden in einer so-
9enannten Distanzmatrix gespeichert.
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hen den einzelnen punkten konnen auf
berechnet werden:vd.h. die Metrik
Problemstellung optimal ange-

- ——,

Die Distanzen zwisc
verschiedene Arten
kann einer bestimmten
passt werden.

Fiir die vorliegende Problemstellung erwies sich die
sogenannte Ll—Metrik als besonders geeignet. Die Di-
stanz zwischen der Gewichtung des Tndividuums i und
der Gewichtung des Individuums J perechnet sich in
diesem Falle wie folgt:

n

= = =
diy T x=1 ik X1k

- —

Index der variablen (im vorliegenden Fall
b k = 1 bis 9)
'pi ' ik Wert, der von der Auskunftsperson i der

= Gewichtungsvariablen k zugeordnet wurde

K Wert, der von der Auskunftsperson j der
J Gewichtungsvariablen k zugeordnet wurde

k

Bei der eigentlichen Clusterbildung wird wie folgt

vorgegangen:

1. In der Distanzmatrix wird die kleinste Distanz auf-
gesucht; d.h. das dhnlichste Individuenpaar (inbe-
zug auf die Gewichtung),K wird ermittelt.

hnten Individuen
rsetzt, wodurch
htenden Gewichtun-

2. Die Gewichtungen der beiden erwd
werden durch deren Schwerpunkt e
die Zahl der einzelnen zu betrac
gen um 1 reduziert wird.

3. Die Distanzmatrix wird fir diese reduzierte Konfi-

guration neu berechnet.

;'. l .
B | 3. Wenn alle Individuen aufgrund ihrer Gewichtung zu-
sammengeschlossen sind, wird dieser Prozess abge-
brochen; andernfalls werden die Schritte 1 bis 3

erneut durchgefiihrt.

Angestrebt wurde eine Ldésung, bei der der Hauptanteil i
der Stichprobe durch eine mdglichst geringe zZahl von E
Priferenzgruppen repridsentiert wird bei gleichzeitig L
mBglichst grosser Homogenitdt (in bezug auf die Gewich-
tungsprofile) innerhalb der einzelnen Priferenzgruppen.

rwies sich die Gliederung in drei
die zusammen 66% der gesamten ]
stichprobe reprdsentieren. (Der restliche Teil der stich-
probe teilt sich auf 45 weitere Splittergruppen auf, die
wegen ihres geringen Umfanges keiner Interpretation 2zu~

génglich sind.)

Als optimale Losung e
Hauptprdferenzgruppen,
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Die unterschiedlichen Zielprioritétenzuordnungen der
drei Hauptprdferenzgruppen sind in Abbildung 4 - wiederum

als Resultat einer Korrespondenzanalyse - veranschaulicht.

Aufgrund dieser Zielprioritétenzuordnung einerseits und
einer ergdnzenden statistischen Analyse (z.B. Vergleich
beziiglich demografischer Merkmale) andererseits lassen
sich die drei Hauptprdferenzgruppen beschreiben.

1m Rahmen der vorliegenden Ausfiihrungen sollen die Inter—
pretationsmﬁglichkeiten nur anhand eines kurzgefassten
Vergleichs der beiden extrem gegensatzlich positionier-
ten Praferenzgruppen 1 und 3 (vgl. Abb. 4) aufgezeigt
werden:

- priferenzgruppe 1l stellt eine Bevdlkerungsgruppe dar,
die generell {iberdurchschnittlich hohe Anforderungen
an die Leistungsfdhigkeit des Verkehrssystems stellt,
die aber gleichzeitig eine extrem geringe Bereitschaft
zeigt, einer Erweiterung der Tnternalisierung der so-
zialen Kosten des Verkehrs und der Herbeifiihrung eines
Gleichgewichtes zwischen Ertrdgen und Kosten des Ver-
kehrs zuzustimmen. (In Abb. 4 liegen die Projektionen
der Gewichtungen der zielelemente 1l.1l. (bestmbgliche
Befriedigung aller vVerkehrsbediirfnisse der Haushalte) ,
1.2. (bestmdgliche Befriedigung aller Verkehrsbedirf-
nisse der Wirtschaft) und 3.2. (Herbeifiihren einer aus-
geglichenen Raum-~ und Besiedlungsstruktur) nahe bei
der Projektion der priferenzgruppe 1. Von letzterer
relativ weit entfernt liegen dagegen die Projektionen
der Gewichtungen der Zielelemente 5.la und 2.1b (die
sich beide auf die Erweiterung der Internalisierung
der sozialen Kosten des Verkehrs beziehen) sowie
2.3a und 2.3b (die sich beide auf die Herbeifiihrung
eines Gleichgewichtes swischen Ertridgen und Kosten
des Verkehrs beziehen)) .

Eine generell negative Grundeinstellung gegeniiber dem
Staat, insbesondere in bezug auf dessen finanzielle
Forderungen, ist bei der praferenzgruppe 1 tberdurch-
schnittlich hdufig zu beobachten. (45% der priaferenz-—
gruppe 1 erkliren sich mit der Aussage: "Der Staats-
apparat verschlingt zuviel Geld, von dem der Biirger
kaum etwas profitiert" vollkommen einverstanden, wah~—
rend der entsprechende Anteil in der Priferenzgrupp€ 2
nur 36% und in der priferenzgruppe 3 nur 32% betrigt.)

Die Angehodrigen der Priferenzgruppe 1 zeichnen sich
tendenziell als passive Nutzniesser mit hohen Ansprii-
chen an das Verkehrssystem aus.
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| - Priferenzgruppe 3 steht mit einer extrem unter dem

i Durchschnitt liegenden Gewichtung der bestmOglichen
Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse in Opposition zur
Priferenzgruppe 1 (auf Abb. 4 ist zu erkennen, dass
die Projektionen der Gewichtungen der Zielelemente 1l.1.
i (bestmdgliche Befriedigung aller Verkehrsbedirfnisse
der Haushalte) und 1.2. (bestm8gliche Befriedigung
aller Verkehrsbediirfnisse der Wirtschaft) von der Pro-
jektion der Prdferenzgruppe 3 extrem weit entfernt
sind).

e Dagegen werden die beiden Zielelemente 2.1b. (Erweite-
1 rung der Internalisierung der sozialen Kosten des
Privatverkehrs) und 2.3b. (Herbeifihrung eines Gleich-
gewichtes zwischen Ertrdgen und Kosten des Privatver-
kehrs) in der Pridferenzgruppe 3 deutlich stdrker ge-
wichtet als in den {librigen Pradferenzgruppen.

Die ergidnzende statistische Analyse zeigte, dass sich
die Priferenzgruppe 3 von der Priferenzgruppe 1 einer-
! seits durch einen iiberdurchschnittlich hohen Anteil von
@ Personen, die in Haushalten ohne Auto leben, und anderer-
: ' seits durch einen iiberdurchschnittlich hohen Anteil von
Personen, die in Orten mit mehr als 50'000 Einwohnern
leben, abhebt. Die Angehdrigen der Priferenzgruppe 3
diirften demnach im Vergleich zu den lbrigen Prédferenz-
gruppen von den nachteiligen Auswirkungen des Privat-
verkehrs in hBherem Rusmass betroffen sein, wahrend

sie von den Vorteilen des Privatverkehrs in geringerem
Ausmass profitieren. In der ausgepridgten Befilirwortung
einer Erweiterung der Internalisierung der sozialen
Kosten des Privatverkehrs und der Herbeifiihrung eines
Gleichgewichtes zwischen Ertrdgen und Kosten des Pri-
vatverkehrs scheint diese Pradferenzgruppe vorwiegend
eine Waffe gegen den Privatverkehr zu sehen.

PRI T

Auch dieses letzterwihnte Beispiel zeigt, dass divergie-
rende Gewichtungsergebnisse weitgehend mit Unterschieden
‘in bezug auf die objektive Interessenlage verbunden sind.

4. METHODISCHE GRENZEN

Ein Zielsystem, das als Grundlage flir eine Nutzwertana-
lyse dient, ist als Arbeitsinstrument fir Planungsexper-
ten konzipiert. Dementsprechend ist die Redundanz der
Zielformulierungen minimal und diese Formulierungen sind
ohne spezifische Sachkenntnisse in der Regel kaum ver-
stdndlich.

Um eine Gewichtung von Zielelementen im Rahmen einer re-
Prisentativen Bev8lkerungsbefragung vornehmen zu kénnen,
sind die Zielelemente-Formulierungen umzusetzen in Aus-
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die die vom Experten'mit diesen Formulierungen as=

sagen,
unverfilscht und all-

soziierte Information vollstandig,
gemeinversténdlich wiedergeben.
Mit zunehmendem Anteil an spezifischen gsachkenntnissen,
die eine 7ielelement-Formulierungd voraussetzt, steigt
der Umfang der Information, die den Befragten in einer
Bevdlkerungsbefragung zum Verstidndnis des betreffenden
zielelementes vermittelt werden muss, stark an. Dabei
wird bei der befragungstechnischen Umsetzung von Ziel-
elementen relativ rasch die praktikabilitédtsgrenze er-
reicht. Aus diesem Grunde werden sich in der Regel nur
ausgewahlte Bereiche eines vollstindigen Zielsystems fur

die Gewichtung im Rahmen einer repridsentativen BevOlke-
rungsbefragung eignen.

Im Hinblick auf die Verwertung von Gewichtungsergebnissen
einer reprasentativen Bevdlkerungsbefragung einerseits
und auf die Konzeption von kiinftigen dhnlichen Studien
andererseits sollen im folgenden noch zwei Problempunkte
erwidhnt werden. Beide Punkte sind als Hypothesen zu ver-—
stehen, die hervorgegangen sind aus Ueberlegungen und
Beobachtungen, die im Laufe der Untersuchung gemacht wur-

den:

1. Bei der Verwertung der Gewichtungsergebnisse in der
‘pPlanungspraxis ist zu beriicksichtigen, dass der Blick-
winkel des iiberwiegenden Teiles der Bevdlkerung gegen-
iiber demjenigen des Planungsexperten wesentlich enger

ist.

Der Hauptfaktor, der die Gewichtung eines Zielelements
in einer Bevdlkerungsbefragung pestimmt, ist die In-
tensitidt, mit der die Diskrepanz zwischen Soll und
Haben erlebt wird. Mit der Gewichtung eines Zielelemen-
tes bringen die Befragten vorwiegend zum Ausdruck, wie
dringend ihnen eine Veranderung (die ausgeht vom ak-
tuellen Zustand) in Richtung des betreffenden Zieles
momentan erscheint. ziele, die bereits als in hohem
Masse verwirklicht erlebt werden, gewichten die Be-
fragten dementsprechend tendenziell zu wenig stark.

Der dominante Einfluss der aktuellen Situation auf

die Gewichtungsergebnisse, welche der langerfristigen
Planung zukinftiger Systeme zugrundegelegt werden
sollen, birgt die Cefahr in sich, dass dadurch die
Nutzwertanalyse sO gesteuert wird, dass konventionelle
gegeniiber innovativen L&sungen iiberbewertet werden.

Gewichtungsergebnisse einer Bevalkerungsbefragung soll-
ten daher vor ihrer Verwendung in einer Nutzwertanaly~
se im Hinblick auf die obenerwdhnte Problematik bewer~™

tet und korrigiert werden.

|
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Durch die Struktur des Zielsystems (systematische hie-
rarchische Aufgliederung von Zielen) wird die Aufmerk-
samkeit der Befragten beim Gewichtungsvorgang in einer
Weise gelenkt, die vom Aufbau des Zielsystems abhidngig
ist. Dies wirft aber Fragen auf, die einerseits im
Rahmen von Grundlagenuntersuchungen abzukldren sind
und denen andererseits bei der Konzeption von bevdlke-
rungsreprdsentativen Umfragen, die der Gewichtung eines
Zielsystems dienen, Beachtung geschenkt werden muss:

- Der Uberwiegende Teil der BevOlkerung beurteilt in
der Praxis auch komplexe Gegenstdnde (wie z.B. eine
wirtschaftspolitische Abstimmungsvorlage) global und
eher intuitiv als systematisch. Es wdre daher zu unter-
suchen, ob ein Befragter, der bei der Gewichtung von
Zielelementen zu einer ihm unvertrauten Beurteilungs-
systematik gezwungen wird (bei der die Aufmerksamkeit
gezielt auf Einzelaspekte gelenkt wird), in der Lage
ist, seine tatsdchlichen Vorstellungen zum Ausdruck

zu bringen. Dies wiirde theoretisch bedeuten, dass aus
einer Nutzwertanalyse, der die Zielelemente-Gewichtung
des betreffenden Befragten zugrunde gelegt wird, von
mehreren zur Auswahl stehenden Konzeptvarianten die-
jenige als beste hervorgehen misste, die der Befragte
auch aufgrund seines ihm vertrauten Entscheidungsver-
haltens wahlen wirde.

- Wenn das Urteil der Befragten beeinflusst wird durch
die Systematik, mit der die Aufmerksamkeit auf Einzel-
aspekte gelenkt wird, stellt sich die Frage, inwie-
fern die Gewichtung eines bestimmten Zielelementes un-
abhdngig ist von der Struktur des Zielsystems. An-
schaulicher kann diese Frage wie folgt formuliert
werden: Ist die Gewichtung des in Abbildung 5 darge-
stellten Zwischenziels X unabhidngig davon, ob das
Oberziel gemdss Strukturvariante 1 oder gemdss Struk-
turvariante 2 aufgespaltet wird?

Die Aufspaltung der Zielelemente ist ein arbitrdrer
Akt, dessen (psychologische) Auswirkungen auf das
Gewichtungsergebnis - vor allem dann, wenn die Ge-
wichtung eines Zielsystems bis auf untere Zielebenen
vorgenommen wird - nicht a priori vernachlidssigt
werden sollten.

H.R, Moning
Explora AG
Asylstrasse 41
8032 Zilirich
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2. Aufspaltung

Zielelement X
Zielelement il

Strukturvariante 1 Strukturvariante 2
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VERKEHRSSYSTEMBEDINGTER WANDEL VON GEMEINDEN
b UND DIE AUSWIRKUNGEN AUF IHRE BEWOHNER

H.P. Meier, W. Meyer, R. Miiller

ZUSAMMENFASSUNG

Ziel dieses Beitrages ist es, erstens den soziodkonomi-
schen Wandel der Gemeinden der Schweiz zu beschreiben und
den Einfluss des Verkehrssystems auf diesen Wandel fest-
zustellen.

-
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Der markanteste Wandel von Gemeinden der Schweiz im
Zeitraum von 1950-1970 l&dsst sich durch die Begriffe

& 'Desagrarisierung’ und 'Agglomerisierung' umschreiben.

‘ Empirisch erweist sich, dass beide Wandlungsprozesse in
Zusammenhang mit Verd@nderungen des Verkehrssystems stehen.
Obwohl den prdsentierten Daten nur-ein exemplarischer
Charakter zukommt und somit Verallgemeinerungen kaum zu-
lassig sind, zeigt sich, wie sehr vor allem die soziofu-
gale Entwicklung von Gemeinden Wahrnehmung und Verhalten
der Bewohner prdgt. Insbesondere schldgt sich in pauperi-
sierenden Berggemeinden die pessimistische Entwicklungs-
E perspektive in politischer und sozialer Apathie nieder.

' Indessen erzeugt auch die soziopetale Entwicklung von Ge-
meinden spezifische Spannungssituationen filir ihre Bewoh-
ner; so werden Gegensdtze von alter und neuer Bev&lkerung,
von bestehenden und neuen Berufsrollen geschaffen, Gegen-
i sdtze, welche die Klassen-/Schicht-Differenzierung akzen-

& tuieren.
o ;3 Zwar ist in der Untersuchungsanlage der empirische Nexus
1 zwischen Verkehrssystem - sozioBkonomischem Wandel -

soziokulturellen und soziopolitischen BegleitphZnomenen
nicht geschlossen, doch legen die Ergebnisse den Schluss
nahe, dass dem Verkehrssystem in Kombination mit weiteren
Faktoren auch heute noch eine standortlenkende Funktion
zukommt. Neben dieser Lenkungsfunktion von Standorten
;3 ist aber das Verkehrssystem auch in seiner sozialen Funk-
: tion zu sehen. Vor allem in isolierten Berggebieten und
ns in Agglomerisationsregionen kommt der Politik der F&rde-
i rung S6ffentlicher Nahverkehrserschliessung eine wichtige
. Bedeutung zu, um r&umliche Mobilit#t auch &lteren, resi-
sy dentiell gebundenen und weniger privilegierten Bewohnern
it 2u ermdglichen.
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RESUME

Le but de cette contribution est en premier lieu de décrire

le changement socio-économique des communes de Suisse et
de définir 1'influence que le systéme des transports a sur
cette évolution. En second lieu, l'on essaye de montrer
1'influence du changement socio-é&conomique dans la per-
ception et le comportement des habitants des communes

étudiées.

C'est par des concepts tels que 'désagrarisation' et 'ag-
glomérisation' que le changement le plus marquant des com-
munes entre 1950 et 1970 peut étre empiriquement décrit.
I1 est &galement démontré que ces deux processus d‘'évolu-
tion sont en relation avec des modifications du systeme
des transports. Bien qu'au niveau individuel les données
ici présentées n'aient que valeur d'exemple, il apparailt
que c'est avant tout 1'évolution 'sociofuge’ (ou socio-
désagrégatrice) des communes qui marque la perceptidn et
le comportement des habitants.

Dans les communes de montagne marquées par la paupérisa-
tion, les perspectives pessimistes de développement se
traduisent par une apathie sociale et politique. Quant a
1'évolution 'gsociopéte' (ou socio-agrégatrice) des commu-
nes, elle crée elle aussi des situations gpécifiques de
tension pour leurs habitants; il se forme des antagonismes
entre l'ancienne et la nouvelle population, entre les r&-
les professionnels existants et nouveaux, antagonismes
qui accentuent l1a différenciation des couches sociales.
Toutefois, les limitations méthodologiques ne permettent
pas de tirer une conclusion directe gquant aux rapports
existant entre le systéme des transports, 1l'évolution
socio-économique et socio-culturelle, ainsi que les phéno-
ménes socio-politiques concomitants. Néanmoins, les ré-
sultats indigquent clairement qu'aujourd'hui encore le
systéme des transports, combiné & d'autres facteurs, a
une fonction déterminante sur le développement &conomi-
que et social des communes.

En plus de cétte dernidre fonction, il faut également
considérer la fonction 'sociale’ du systéme des transports.
C'est avant tout dans les régions isolées de montagne et
dans celles d'agglomérations qu'une politique visant a
encourager la mise sur pied d'un réseau de transports
publics a courte distance revét une grande importance; cé~
ci afin de rendre possible une mobilité spatiale des per-
sonnes agées ou immobilisées au lieu de résidence et des
personnes les moins privilégiées aussi.
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EINLEITUNG

7iel dieses Beitrages ist es, erstens den soziodkonomi-
schen Wandel der Gemeinden der Schweiz zu beschreiben
und den Einfluss des Verkehrssystems auf diesen Wandel
festzustellen. Eine Gemeinde ist indessen nicht nur der
Ort sozioBkonomischer Tdtigkeit, sondern gerade auch im
fdderalistischen politischen System der Schweiz auch der
Ort der Befriedigung sozialer, politischer und kulturel-
ler Bediirfnisse sowie der Pragung von Orientierungs-— und
Handlungshorizonten. Deshalb wird zweitens versucht, den
Einfluss des sozio8konomischen Wandels in der Wahrnehmung
und im Verhalten der Bewohner ausgewdhlter Gemeinden dar-
zustellen.

Ausgangspunkt der folgenden Betrachtung ist die Annahme,
dass jede siedlungs&kologische Disparitdt eine Resul-
tante der Konkurrenz um Standortvorteile ist. Dabei wird
als siedlungsdkologische Disparitdt die Ungleichheit der
Chancen in der Verwirklichung von Bedlirfnissen im Raum,
und zwar auf der Ebene der Gemeinde aufgefasst. Mit an-
deren Worten: SozioBkonomische Disparitdten schaffen
auch Ungleichheiten in der Verwirklichung von sozialen,
politischen und kulturellen Bediirfnissen der Bewohner
von Gemeinden.

In der frihen Phase der Industrialisierung der heutigen
hochindustrialisierten Nationen f311t der Nachweis, dass
der Ausbau des Verkehrssystems einen Einfluss auf die
Entstehung solcher Disparit&ten hatte, relativ leicht.
So bedeutete im 19. Jahrhundert Verkehrspolitik stets
auch Politik der Verteilung Skonomischer Aktivitaten im
Raum. In der 2. H3lfte des 20. Jahrhunderts ist der Ein-
fluss der Verdnderungen des Verkehrssystems auf raum-
wirtschaftliche Disparitdten ungleich schwerer nachzu-
weisen, Dies, weil die raumstrukturierende und/oder
-verbindende Wirkung des Verkehrssystems zwar guantita-
tiv verbessert werden kann, doch qualitativ vorgepragt
ist.

/

Auf siedlungs8kologischer Ebene zeigen sich raumwirt-
schaftliche Disparitdten im komplementdren Prozess von
soziofugaler gegeniiber soziopetaler Entwicklung von Ge-
meinden.

Beide Entwicklungen bedeuten nicht nur abrupte Verdnde-
rungen in der sozio-demographischen Zusammensetzung der
wirtschaftlichen Arbeitsteilung, sondern auch einschnei-
denden Wandel im soziostrukturellen, politischen und
kulturellen Entfaltungsgrad des kommunalen Lebens. Unter
soziopetalen Tendenzen sollen all jene Entwicklungen ver-

standen werden, die zu einer Erweiterung des Spektrums
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der in einer Gemeinde angebotenen Funktionen und Leistun-=

gen fiihren. soziofugale Entwicklung dagegen zeigt sich
in Formen der Schrumpfung solcher Bedingungen fiir das
Das Be-

kommunale Leben der Bewohner einer Gemeinde.
griffspaar von Soziopetalitét und goziofugalitdt pezeich-
net erstens kommunalen Wandel ganzheitlich. 7weitens be-
deutet soziofugaler oder -petaler wandel nicht nur kurz-
fristige Erscheinungen von Dekonzentration oder Konzen-
tration, sondern einschneidende, lingerfristige und re-
1ativ unumkehrbare Formen des kommunalen wandels.

oder soziofugale Wwandlungsprozesse storen
er Bedlirfnisse der Bewohner in ver-
schiedener Weise. Solche Stdrungen erzeugen bei den Be-
wohnern von Gemeinden Spannungen, die sie Jje nach ihrer
sozialen schichtlage unterschiedlich wahrnehmen, verar-—

beiten oder beantworten.

Soziopetale
die Befriedigung a

2. VORGEHEN

Die im folgenden kurz skizzierte Untersuchungsanlage er-
gab sich aus pProblemstellungen der Eidg. Kommission fur
die Schweizerische Gesamtverkehrskonzeption und aus theo-
retischen und heuristischen Ueberlegungen im Rahmen des
entsprechenden auftragsprojektes an das soziologische
Institut der Universitat 7{irich "Analyse der regional-
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Auswirkungen des
Verkehrssystems“ (Arbeitsgruppe verkehrssystem und Ge-

sellschaft, 1976/77) .

Um den sozioakonomischen Wandel der Gemeinden der Schweiz
zu beschreiben, wurden in einem ersten Schritt saimtliche
Gemeinden der Schweiz aufgrund ausgewahlter Strukturmerk-
male zu 3 Zeitpunkten (1950/1960/1970) typisiert.

In einem zweiten gchritt wurden die Transformationen von
Gemeindetypen zwischen diesen Zeitpunkten untersucht und
so ein deskriptives Modell der Entwicklung der Gemeinden
der Schweiz erstellt. In einem dritten Schritt wurde
diese Entwicklung mit den von den Verkehrswissenschaftern
ermittelten Daten 4ber die Zustédnde und Verdnderungen des
verkehrssystems in Beziehung gesetzt und der Einfluss
von Verdnderungen des Verkehrssystems auf die Typeniiber-

gidnge untersucht.

auf der Ebene der Auswirkungen des Wandels von Gemeinden
auf ihre Bewohner wurden aus drei Regionen unterschied-
licher OSkonomischer Entwicklung je zwei Gemeinden aus~
gewdhlt, die ein komplementdres Paar yvon soziofugaler
und soziopetaler Entwicklung bilden. pie ausgewdhlten
Gemeinden wurden einerseits durch strukturdaten und
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-merkmale detailliert beschrieben und andererseits wurde
bei Gruppen von Bewohnern dieser Gemeinden eine Befra-
gung durchgefiihrt. Dabel war es das Ziel, ein umfassen-
des paradigmatisches Bild dieser Gemeinden, ihrer Insti-
tutionen sowie ihrer Bewohner zu erhalten, um so auf der
sozialen Mikroebene den Einfluss des kommunalen Wandels
auf die Lebensbedingungen der betroffenen BevSlkerungs-
gruppen darzustellen. Die Verkniipfung mit der Analyse-
ebene simtlicher Gemeinden der Schweiz griindete dabei
auf der Annahme, dass die Entwicklung der ausgewdhlten
sechs Gemeinden teilweise durch das Verkehrssystem be-
dingt ist. Daher wurden die sechs Gemeinden aufgrund
einer kartographischen Analyse ausgewahlt. Es waren
dies in der Bergregion die Gemeinden Laax und Valendas,
in der st3dtischen Region das Stadtkerngebiet von

St. Gallen und der Vorort Wittenbach und in der Mittel-
landregion die beiden Gemeinden Etziken und Schnottwil.
Im Falle der Gemeinden Etziken, Schnottwil und Valendas
wurde eine Haushaltvollerhebung durchgefiihrt, und in
den Gemeinden Wittenbach, St.Gallen-Kern und Laax wurde
eine Zufallsauswahl von je 200 Haushaltungen getroffen,
wobei zufdllig ein erwachsenes Mitglied des ausgewahl-
ten Haushaltes befragt wurde.

SOZIOBKONOMISCHER WANDEL DER GEMEINDEN DER SCHWEIZ IN
ABHANGIGKEIT VON VERANDERUNGEN DES VERKEHRSSYSTEMS

Voraussetzung filir die Untersuchung von Auswirkungen
verkehrssystembedingten Wandels von Gemeinden auf Wahr-
nehmung, Bewusstsein und vVerhalten der Bewohner ist
die operationale Erfassung und Beschreibung

a) des soziodkonomischen Wandels von Gemeinden,
b) der Verdnderungen des Verkehrssystems und
c) seines Einflusses auf Muster kommunaler Entwicklung.

Ausgangspunkt ist die Betrachtung des Verkehrssystems
als raumstrukturierender Faktor im Beobachtungszeit-
raum 1950 bis 1970.

Verkehrssystem und rdumliche Differenzierung

Unter Verkehrssystem wird im folgenden eine technisch
geschaffene Raumiiberwindungsstruktur verstanden, die
ein Ensemble von fahrzeitméssig ausgedriickten Erreich-
barkeiten von Punkten im geographischen Raum ermSglicht.
Das Verkehrssystem tritt in der soziologischen Theorie
erstens als Faktor der Erkldrung des Grades an Arbeits-
teilung zwischen Akteuren im Raum und zweitens als Fak-
tor der Erklirung der rdumlichen Lokalisierung bestimm-

ter arbeitsteilig aufeinander bezogener Funktionen auf.
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Einer der Grundgedanken der klassischen Theorie der
gesellschaftlichen Evolution (Spencer, purkheim) postu-
liert den Uebergang von einander &hnlichen Segmenten zu
komplementdr differenzierten und arbeitsteilig aufein-
ander bezogenen Gruppen. Als eine der Ursachen dieses
Prozesses hat bereits purkheim die Faktoren Anzahl von
méglichen Interaktionspartnern, deren riumliche Konzen-
tration ('materielle'’ Dichte) sowie insbesondere den
Abbau von Interaktionsbarrieren als Bedingung der Um-
setzung von materieller in Interaktionsdichte (*dynami-
sche'! Dichte) herausgearbeitet. (Durkheim, 1977,
p.296-323 und Schnore, 1958, p.620-634) .

Die Zahl der Verkehrs- und Verbindungswege gilt dabei
als 'sichtbares und messbares Symbol' der dynamischen
Dichte einer Gesellschaft.

Der Prozess, in dem sich eine hohe dynamische Dichte
in arbeitsteilige pif ferenzierung umsetzt, ldsst sich
als zunehmende Konkurrenz 3hnlicher Akteure bei zu-
nehmender Dichte spezifizieren; dabei zwingt die
Konkurrenz die schwicheren Akteure zur Konfliktvermei-

dung, indem diese in neue Rollen (Nischen) ausweichen. ﬁ
Operational gefasst ldsst sich demnach die Hypothese 8
formulieren: o
i

_ Je hdher die durchschnittliche gegenseitige Er- 1

reichbarkeit der Teilrdume eines Raumes, desto

hdher ist bei gleicher Anzahl potentieller Inter- _ﬁri

aktionspartner der Grad an Arbeitsteilung in die- o
sem Raum. an

—— _——_—_——_——————————_—____._ s e e s i i e e i

Grundsitzlich sind zweil Konzeptualisierungen der raum-
lichen Lokalisierung arbeitsteiliger Funktionen nég-
l1ich: entweder werden politisch—administrative Teil-
riume als Akteure in einem arbeitsteilig organisier-
ten Raum aufgefasst oder man untersucht die Standort-
wahl von wirtschaftlichen und sozialen Akteuren.

Im Kontext der feinrdumigen intranationalen Differen-
zierung erscheint das zweite Konzept angemessen (1) .

Teilriume unterschiedlich hoher Erreichbarkeit sind
dabei als knappes Gut aufzufassen, um das Akteure
(Wirtschaftsunternehmen, andere Organisationen, Indi-
viduen) konkurrieren. Der Erfolg in dieser Konkurrenz .

p—
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hdngt dabei entscheidend von der Funktion ab, die diese
Akteure in diesen Teilrdumen auszuliben beabsichtigen,

wodurch sich eine Zuordnung von Funktionen zu Teilr&umen
ergibt.

Theorien, die diesen Zusammenhang spezifizieren, gehen
von einem kapitalistischen Bodemmarkt aus, auf dem ein
Grundstilick filir diejenige Funktion verwendet wird, bei
der sich die hSchste Grundrente erzielen ldsst. Dieser
Sachverhalt wiederum kann einerseits auf den funktions-
spezifischen Anteil der Grundstlickskosten an den Produk-
tionskosten und andererseits auf den ebenfalls funktions-
spezifischen Effekt hdherer Erreichbarkeit auf den Um-
satz (bei Handelsunternehmen) bzw. auf die Transport-

kosten (insbesondere beim Personentransport) zurlickge-
fiihrt werden (2).

o e e e

arE=x

Operationale Ausgangshypothese ist daher:

— Die relative Erreichbarkeit verschiedener Teilrdume
eines Raumes d.h. die Erreichbarkeitsunterschiede
bestimmen die Lokalisation verschiedener Funktionen.

e

Die wesentlichen Effekte des Verkehrssystems auf sozio-
8konomische Verdnderungen werden iliber die Ver&nderung
der dynamischen Dichte vermittelt. Dynamische Dichte
an einem Punkt im geographischen Raum kann operational
als Anzahl der dort méglichen Interaktionen bestimmter
Art gefasst werden. Im vorliegenden Fall sind dies pri-
mdr Transporte von Personen (als Arbeitskrdfte, Kunden
etc.) und Giltern an einen Punkt bzw. von einem Punkt

_ \ aus. Als Indikatoren dafiir werden Verkehrsgunstwerte

h berechnet, die flir jeden Ort die Anzahl der dort und in
der Umgebung vorhandenen potentiellen Interaktionspart-
ner (3) mit der Wahrscheinlichkeit gewichten, dass mit
ihnen eine Interaktion zustandekommt; Verkehrsgunstwerte
schdtzen also die Zahl der an einem Ort zu erwartenden
Interaktionen. Die Wahrscheinlichkeit der Interaktion
ist eine monoton fallende Funktion der Fahrzeit, die
flir diese Interaktion notwendig wire (4).

3.2 Typen sozioSkonomischer Differenzierung von Gemeinden

Theoretische, methodische und empirische Erwigungen
legten eine Klassifikation aller Gemeinden der Schweiz
in 11 verschiedene sozioS8konomische Typen nahe. Diese
Formationstypen der Gemeinden wurden getrennt fiir die
Jahre 1950, 1960 und 1970 gebildet, so dass die Trans-
formationen der Gemeinden als Wechsel zwischen den Ty-
Pen der drei Zeitpunkte aufgefasst werden kSnnen. In
(Abbildung 1l ist die verwendete Typologie dargestellt,
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sie umfasst weniger Typen als dies bei einer Kreuzklassi-
fikation aller wichtigen pimensionen soziodkonomischer
pifferenzierung der Fall wére:

pbbildung 1 Kriterien der Gemeindetypologie zur Beschreibung der
soziodkonomischen Differenzierung des kommunalen Systems

der Schweiz zu den zeitpunkten 1950, 1960 und 1970.
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Als wichtigste Differenzierungsdimensionen flir die Typo~
logie erweisen sich die Spezialisierung auf Wohn- gegen-
tiber produktionsfunktionen sowie die Gkonomischen Sek-
toranteile. Weiter ist die Grdsse einer Gemeinde bedeut-
sam, weil sich mit zunehmender Gr8sse raumlicher Einhei-
ten die Bedeutung der pifferenzierung zwischen Einheiten
auf die Differenzierung innerhalb der Einheiten verlagert-
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Bei einer Typisierung von Gemeinden anhand dieser Dimen-
sionen ist zu beachten, dass bestimmte Charakteristika
den Aussagewert anderer Charakteristika erh8hen bzw.
vermindern k8nnen. So ist insbesondere eine Einteilung
von primiren Wohngemeinden nach dem vorherrschenden
Bkonomischen Sektor weniger wichtig als bei Produktions-
gemeinden. Ebenso kann diese Sektoreinteilung umso grob-
maschiger erfolgen, je gr&sser eine Gemeinde ist, weil

sich empirisch bei gr3sseren Gemeinden homogenere Sektor-
verhdltnisse ergeben.

Wandel von Gemeinden in Abhidngigkeit von Verdnderungen
des Verkehrssystems

Die Dynamik des kommunalen Systems der Schweiz im Zeit-

raum zwischen 1950 und 1970 fasst in graphischer Form
Abbildung 2 zusammen.

Wichtigste Tendenzen kommunalen Wandels in diesem Beobach-
tungszeitraum sind:

1) Sinkende Bedeutung der Landwirtschaft:

In beiden Perioden 1950 bis 1960 und 1960 bis 1970
nimmt die Zahl der vollstdndigen Agrargemeinden

stark ab, total nahezu um 50%. Dies entspricht der
gesamtschweizerischen Abnahme des Anteils der in der
Landwirtschaft Beschidftigten. Das Verkehrssystem zeigt
zwei Zusammenhinge mit dieser Entwicklung: einmal ist
die Abwanderung Beschdftigter aus dem Agrarsektor in
den am wenigsten erschlossenen Regionen am grdssten,
zum andern fOrdert verbesserte Verkehrserschliessung

den Uebergang von agrarischen Gemeinden zu moderneren
Gemeindetypen.

2) Agglomerisierung:

Anzahlmdssig nehmen die Gruppen der Schlafgemeinden
und der agglomerisierten Industriegemeinden am
stirksten zu, Gemeinden, die sich durch eine hohe
zZahl von Auspendlern auszeichnen. Beide Gruppen ver-
doppeln ihre Anzahl in jeder der beiden Beobachtungs-
perioden. Das heisst, die kommunale Entwicklung der
Gemeinden ist durch eine ausgeprdgte Tendenz zur
Segregation zwischen Wohn- und Produktionsfunktion
charakterisiert. Diese Tendenz steht in engem Zu-
sammenhang mit Gr8ssen des Verkehrssystems. Abbil-
dung 3 zeigt den Zusammenhang zwischen dynamischer
Dichte und Differenzierung nach Wohn- und Arbeits-
funktion. Dynamische Dichte ist operational als Ver-
kehrsgunst mit privatem Fahrzeug auf kiirzere Distan-
zen definiert (vgl. Anmmerkung 4) . Die Differenzierung
nach Wohn- und Arbeitsfunktion ist operational als An-
zahl Arbeitsplétze pro Einwohner gefasst.
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ange der Gemeinden der Schweiz zwischen 1950

und 1970,

Abbildung 2: Typeniberg

OT:€ ¢ I3uUYomurd - 8z3pTds179qIV 013 » Iauyomuta @ azagTdsayanav : J
0136° [ € Xduuonuta 0136 1> "Mtd
SNWSTINOL |J0INDEIRIIIAL 103)9SIPPUNYIS I03YasagwTad oxd 15[pusdboM /oun uoaozu&m.ay
or:z ¢ -muta 01:Z > "muty L'g'z 10IA3S 207¥9SIRLTId
oxd aatpuadbomoad zapuadba
. - —— ,
00s - L6b *
000T 7 guye) oL glee) LSt
%WW = TPITHIHD
6+ /393 TOGIVY aAT3IyCUT
0002 7 (59 «) LS L
SpuTolNDb PpuTAWLADL 3 -t
..cownwu:o.v |w&m.u»oa. _m.mmfvmog m&\
1 L pu pomnb By
0008 X T3k oS .ur\\\
] // AT XA /
.w&
0005 \ \\ :
1 e
0000T
-2gT333L
:0000€
Y




-I' )

Schweizerische Zeitschrift fiir Soziologie

Ziele der Zeitschrift

Die Schweizerische Zeitschrift fiir Soziologie versteht sich als Instrument zur Sammlung
von Daten und Analysen iiber die Schwel

iz und damit zugleich als Spiegel der sozial-
and. Trotz dieser Prioritit ist sie aber auch

wissenschaftlichen Forschung in diesem L
einen Bezug zur Schweiz

sehr an Arbeiten auslindischer Autoren interessiert, ob sie

haben oder nicht.
Die Zeitschrift steht allen Forschungstichtungen offen. Die Auswahl der Artikel, die zur

Verdffentlichung angenommen werden, geschieht durch das Redaktionskomitee und die
Lektoten.

Einige snerlissliche Regeln fiir die Unterbreitung der Manuskripte

1. Die vorgeschlagenen Artikel miissen in maschinengeschriebener Form, wenn moglich
mit Zeilenabstand 1 %2, in mindestens 4 Exemplaren unterbreitet werden. ’

2. Die Artikel miissen von einer Zusammenfassung (ungefihr V2 Seite) in Deutsch und
Franzsisch begleitet sein.

3. Bibliographische Angaben im Text haben folgende Form: ... (Merton, 1964, P. ...).

Am Ende des Artikels folgt eine 7Zusammenstellung aller Referenzen, alphabetisch ;-

nach Autoten geordnet.
Die Referenzen miissen wie folgt vereinheitlicht werden:

Biicher: Merton R.K. (1967): Social Theory and Social Structure. Free Press,
New York (3. Aufl.). :
Zeitschriften- Hollander E.P. (1971): Style, Structure, and Setting in Organizational i
artikel: Leadership. In: Administrative Science Quartetly, 16,n0 1, S.1-9.
Artikelin Udy S. (1965): The comparative analysis of organizations. In: Hand-
Kollektiv- book of organizations, MARCH J. H. (Hg.), Chicago, S.678-709. 3
werken:
Die graphischen Darstellungen, Karten usw. miissen S0 unterbreitet werden, dass 31&
direkt fiir die Anfertigung von Offsetfilmen brauchbar sind. Die Zeitschrift hat leider ©
nicht die Mittel, sie von einem Graphiker anfertigen zu lassen. 4
6. Im allgemeinen sollte die Linge der Texte 30 maschinengeschriebene Seiten nicht
iiberschreiten, Anmerkungen, Referenzen und graphische Darstellungen inbegriff
Der Autor cines Artikels, der von der Zeitschrift angenommen wutde, kann noch
Detailinderungen an seinem Text vornehmen. Es wire jedoch vorzuziehen, wenfl die -
der Zeitschrift vorgeschlagenen Artikel schon in ihrer definitiven Form abgefasst
wiren. L.
8. Die Adresse des Autors muss am Ende des Artikels stehen.

'

Einsendungen von Manuskripten

Die Manuskripte miissen an folgende Adtesse gesandt werden: Jean Kellethals, « Schwek '
zerische Zeitschrift flir Soziologie », 353, route de Chancy, CH-1233 Bernex. B



