44 Hermann Witte

Das Problem der Auswahl einer adiquaten Wertsyntheseregel
bei Nutzwertanalysen im Verkehrswesen

VON DR. RER. POL. HERMANN WITTE, BONN

L. Der Grundansatz der Nutzwertanalyse und
das Problem der Wertsynthese

Die Nutzwertanalyse hat aufgrund ihrer Multidimensionalitit, Simplizitit und ihrer Fahig-

keit zur Offenlegung des Entscheidungsprozesses Eingang in viele Bereiche der politischen

Planung a)ls Instrument der Entscheidungsvorbereitung gefunden. So auch in die Verkehrs-
1

planung”’.

Investitionsalternativen, Verkehrsmittel und -systeme werden mit Hilfe der Nutzwert-
analyse evaluiert und somit den Planungsgremien in Form von Rangfolgen bzw. abge-
leiteten Priorititen, zur Losung fiir die anstehenden Entscheidungsprobleme zuging-
lich gemacht.

Das Prinzip der Nutzwertanalyse?) ist die Zerlegung eines multidimensionalen Entschei-
dungsproblems in eindimensionale Entscheidungen, deren separate Losungen
njj nach vorhergehender Gewichtung gi mit Hilfe einer Wertsyntheseregel (Entscheidungs-
regel) ER zu einer, dem Losungsraum'l angehérigen Gesamtlsung mit dem Nutzwert N;
aggregiert werden. Formal lautet die Aggregationsanweisung:

(1)Ni=ER{nij,gj,j=1(1)]~} i=1(D1
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1) Anwendungsbeispiele fiir die Nutzwertanalyse in der Verkehrsplanung sind u.a. Dornier-System
(Planungsberatung), Zukiinftige Anforderungen an Verkehrssysteme (Bewertungsmodell fiir
Verkehrssysteme), Studienergebnis Nr. 135, Ludwigshafen, o.].; Fischer, L., Die Beriicksichti-
gung raumordnungspolitischer Zielsetzungen in der Verkehrsplanung, StraRenbau und Strafen-
verkehrstechnik, Forschungsberichte, H. 115, Bonn 1971; Fiedler, R., Erprobung von Bewer-
tungsverfahren der Nutzwertanalyse zur Auswahl von Handlungsalternativen am Beispiel des
U-Bahnbaus in Berlin (West), Forschungsreihe Systemtechnik, Brennpunkt Systemtechnik,
Technische Universitit Berlin, Bericht 3-1974, Berlin 1974; Turowski, G., Strassert, G., Ein
nutzwertanalytischer Ansatz fiir die Freizeit- und Fremdenverkehrsplanung, in: Raumforschung
und Raumordnung, 30. Jg. (1972), S. 27—31;Birreck, M., Klemp, J., Koelle H. H., Pichlmayer, H.,
Thieme, M., ZIEBUV. Entwurf alternativer Zielsysteme fiir den Verkehrsbereich als Anwendungs-
beispiel experimenteller EDV-gestiitzter Planungshilfen, Forschungsbericht DV 75-08 des Bundes-
ministeriums fiir Forschung und Technologie, Berlin 1975.

2) Zur Methodik der Nutzwertanalyse vgl. Zangemeister, C., Nutzwertanalyse in der Systemtechnik,
3. Aufl,, Miinchen 1973,
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wobei die Entscheidungsalternativen mit i und die Entscheidungsdimensionen mit j indi-
ziert werden. Das Gesamtergebnis ist, wie aus (1) leicht zu erkennen, wesentlich von der
Ausprigung der benutzten Entscheidungsregel ER abhingig. Der Operateur hat der Aus-
wahl der Entscheidungsregel besondere Beachtung zu widmen.

Im folgenden soll iiberpriift werden, ob die {iblicherweise im Rahmen der Nutzwertanalyse
angewandten Entscheidungsregeln den Gegebenheiten in der Verkehrsplanung gerecht
werden, welche Entscheidungsregel zu dem besten Ergebnis fiihrt und ob eine speziell
den Bedingungen in der Verkehrsplanung angepaBte Entscheidungsregel zu formulieren
ist. Es werden bei dieser Analyse nur Entscheidungsregeln fiir kardinale Nutzwertanalysen

bei Sicherheit in die Betrachtung einbezogen.

I1. Die Wertsyntheseregeln und ihre Nachteile

Eine allgemein angewandte Entscheidungsmaxime ist die Maximierung des Nutzwertes
N;j einer Entscheidungsalternative Aj, 1 =1 (1) I, gemiB

(2)Nj=Max | N; [ i=1(1)1}.

Dazu werden die gewichteten Teilnutzwerte nj; durch eine einfache Additionsregel mit-
einander verkniipft und die Alternative mit dem hdchsten Gesamtnutzwert Nj realisiert.
Formal lautet dieser Ansatz:

J J
(S)Niz z gj ' nij 1=1(1); 2 gj=1.
j=1 j=1

Diese hiufig angewandte Entscheidungsregel®) hat den Nachteil, daR sie die Nutzenunab-
hingigkeit der Teilnutzwerte voraussetzt. Die geforderte Nutzenunabhingigkeit ist jedoch
in der Realitdt selten gegeben. Die Anwendung der Additionsregel kann daher in diesen
Fillen zu falschen Ergebnissen fihren. Zangemeister formuliert, um die Anwendbarkeit
dieser Regel aufrecht erhalten zu konnen, eine bedingte Nutzenunabhingigkeit, eine
Unabhingigkeit in Soll-Grenzen®?, ohne diese allerdings zu fixieren. Somit ist auch dieser
Ansatz nicht befriedigend. Zudem beinhaltet die additive Verkniipfung der Teilnutzwerte,
daR der Einfluf von extremen Teilnutzwerten relativ gering ist, da ein Mittelwert errech-
net wird, der zu einer Uberbewertung der in seiner Nihe liegenden Werte fiihrt.

3) Zur Anwendung dieser Additionsregel der Wertsynthese bei Nutzwertanalysen vgl. u.a. Dornier-
System (Planungsberatung), Zukiinftige Anforderungen an Verkehrssysteme, a.2.0., u.a. Abb. 76;
Fiedler, R., Erprobung von Bewertungsverfahren der Nutzwertanalyse ... ,2.2.0.,S.9; Fischer, L,
Die Beriicksichtigung raumordnerischer Zielsetzungen . . . , a.a.0., S. 46; Birreck, M., Klemp, J.,
Koelle, H.H., Pichlmayer, H., Thieme, M., ZIEBUV. Entwurf alternativer Zielsysteme fiir den
Verkehrsbereich . . ., a.a.0.,S. 139, S. 176 f.; Zangemeister, C., Nutzwertanalyse . . . , 2.a.0_,
S. 272 1f,, 281 ff,, 286 ff., 332 ff.

4) Zangemeister, C., Nutzwertanalyse . . . ,2.2.0.,S. 78 f.
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Eine andere Moglichkeit der Aggregation ist die multiplikative Verkettung der Teilnutz-
werte®) in der Form:

J
(4)Ni=H“ij 1= 1)L
=1

Die Gewichtung der Teilnutzwerte in der Form

J
(5) gj -nij mitIH gj =1
=1

ist in diesem Falle iiberfliissig, da sie keinen Einflug auf das Endergebnis hat®). Diese Ent-
scheidungsregel bewirkt die Tatsache, daR niedrige Teilnutzwerte einen relativ starken
EinfluR auf den Gesamtnutzwert ausiiben. Im Extremfall wird durch einen Teilnutzwert
von null, der Gesamtnutzwert auch gleich null:

20> N =

(6) ni = 0> Nj=

Dieses Ergebnis ist auch durch besonders hohe Werte der anderen Teilnutzwerte nicht
auszugleichen und fiihrt daher zu verzerrten Gesamtnutzwerten.

Eine dritte Moglichkeit der Wertsynthese besteht in der Kombination der beiden ersten

Entsc?eidungsregeln, also in einer additivynultiplikativen Verkettung der Teilnutz-
werte /.

Formal lautet dieser Ansatz in allgemeinster Form:

J J J
(7)Ni:Zgj-nij+Hnij i=1(1)l;2gj=l.
-1 =1 j=1

Die Frage ist jetzt, ob die multiplikative und insbesondere die additiv-multiplikative Ver-
kniipfung der Teilnutzwerte zu besseren Ergebnissen fiihren, als die rein additive Ver-
kniipfung.

5) Zur multiplikativen Entscheidungsregel vgl. u.a. Zangemeister, C., Nutzwertanalyse . . ., a.2.0.
S. 377ff., 286 ff., Sabel, H., Produktpolitik in absatzwirtschaftlicher Sicht. Grundlaéen und’
Entscheidungsmodelle, Wiesbaden 1971, S. 97; Strebel, H., Scoring-Methoden als Entscheidungs-
hilfen bei der Wahl von Forschungs- und Entwickiungsprojekten, in: Layer, M., Strebel, H.
(Hrsg.), Rechnungswesen und Betriebswirtschaftspolitik, Berlin 1969, S. 251-278 in;bes’
S.270-274. ’ .

6) -Uber die Wirkung einer Gewichtung bei multiplikativer Verkniipfung der Teilnutzwerte bestehen
in der Literatur unterschiedliche Auffassungen. Zangemeister hilt die Gewichtung schlicht fiir
“{irkungslos. Vgl. Zangemeister, C., Nutzwertanalyse . . ., a.a.0., S. 280. Dreyer hingegen sieht
eine Gewichtung dann als sinnvoll an, wenn die Gewichte gj als Exponenten der Teilnutzwerte
njj auftreten. Vgl. Dreyer, A., Nutzwertanalyse als Entscheidungsmodell bei mehrfacher Ziel-
setzung, Diss. Hamburg 1975, S. 131,

7) Vgl. zu diesem Ansatz der Wertsyrithese u. a. Sabel, H., Produktpolitik .. ., 2.2.0.,S. 98.
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Um iiber dieses Problem AufschluR zu erhalten, hat Dreyer®) Simulationen mit vier
unterschiedlichen Wertsynthesefunktionen durchgefiihrt und ihren Einfluf auf die Ergeb-
nisse der Nutzwertanalyse untersucht. Er kommt zu dem Resultat, daf eine rein additive
Wertsynthese vorwiegend bei starker Nutzenabhingigkeit einen deutlich falschen Gesamt-
nutzwert ergibt; die Rangfolge der Alternativen wird aber nur unwesentlich beeinflukt®’.

Diese Abweichungen sind durchaus akzeptabel, solange es sich um einen systematischen
Fehler handelt, also die fiir eine Nutzwertanalyse geforderte Monotonie nicht beeintrich-
tigt wird'??,

Ferner hat sich bei dem Simulationsversuch ergeben, daB die Ergebnisse einer Nutzwert-
analyse bei der Verwendung einer multiplikativen oder additiv-multiplikativen Wertsyn-
thesefunktion nicht wesentlich verbessert werden kénnen. Dreyer kommt daher zu dem
SchluR, die additive Wertsynthese sei bei Nutzenunabhingigkeit die adiquate Entschei-
dungsregel, und eine Abweichung von ihr, auch bei Verletzung der Bedingung der Nutzen-
unabhingigkeit, nicht sehr sinnvoll!").

Diese Ergebnisse von Dreyer haben natiirlich — wie er selbst anmerkt — nur beschrinkte
Aussagekraft, da lediglich vier Wertsynthesefunktionen getestet wurden. Dennoch scheint
eine Tendenz zur Anwendung der additiven Wertsynthese im Rahmen der Nutzwert-
analyse verallgemeinerbar, zudem kein Anla besteht, anzunehmen, daR anders ausge-
priagte multiplikative oder additiv-multiplikative Wertsynthesefunktionen diese Tendenz
widerlegen, da zwar die Nutzwerte abweichen, nicht aber die Rangfolge der Alter-
nativen.

Damit soll aber noch nicht gesagt sein, dag die additive Wertsynthese fiir alle Nutzwert-
analysen die adiquate Entscheidungsregel ist. So bestehen z.B. fiir die Anwendung im
Verkehrssektor berechtigte Zweifel an der Brauchbarkeit der additiven Wertsynthese,
da — wie eingangs erwihnt — extreme Teilnutzwerte relativ geringen EinfluR auf die
Ergebnisse haben. Ferner ist das Zustandekommen eines Transportes von Giitern, Per-
sonen oder Nachrichten von der Erfiillung bestimmter Mindestanforderungen'?) '3) der
Nachfrageseite an das Transportmittel abhingig, d. h. das Transportmittel muf bestimmte

8) Vgl. zu diesem Simulationsversuch und den Ergebnissen Dreyer, A, Nutzwertanalyse . . . ,a2.2.0,
S.135-142.
9) Vgl. dazu Dreyer, A., Nutzwertanalyse . . ., a.a.0.,S. 140.
10) Ebenda, S. 140f. Zur Monotoniebedingung der Nutzwertanalyse vgl. Zangemeister, C., Nutz-
wertanalyse . . ., 2.2.0.,S. 87f.
11) Vgl. dazu Dreyer, A., Nutzwertanalyse . . ., 2.a.0., S. 141, Diese Ergebnisse wurden auch von

Moovre erzielt, Moore, J. R. jun., Baker, N.R., Compurational Analysis of Scoring Models for
R and D Project Selection, in: Management Science, Vol. 16 (1969), S. B-212 — B-232, insbes.
B-220.

12) Zu diesen Mindestanforderungen an ein Verkehrsmittel vgl. Voigt, F., Verkehr und Industriali-
sierung, in: Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, 109.Bd. (1953), S. 208 ff.; Ders.,
Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Verkehrswissenschaftliche Forschun-
gen, Schriftenreihe des Verkehrswissenschaftlichen Seminars der Universitit Hamburg, Bd. 1,
Berlin 1960, S.40ff.; Ders., Verkehr, Bd.1/1, S. 108137, insbes. S. 109. Voigt spricht von
einer Mindeststaffinitat, der ein Verkehrsmittel mit seinem Wertigkeitsprofil (gemeint sind die
sieben Dimensionen der Verkehrswertigkeit) gerecht werden mu. Zur Verkehrswertigkeit vgl.
Voigt, F., Verkehr und Industrialisierung, a.a.0., S.198ff.; Ders., Die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Verkehrssystems, 2.2.0., S. 36 ff.; Ders., Verkehr, Bd. I/1,2.2.0.,S. 69—-107.
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Eigenschaften mit einer mindest geforderten Qualitit besitzen. Diesen Mindestanfor-
derungen kann im Rahmen einer additiven Wertsynthese der Teilnutzwerte nicht Rech-
nung getragen werden, so daf diese Form der Entscheidungsregel nicht als die adiquate
angesechen werden kann. Lediglich in dem Fall der Vorauswahl der Alternativen ist es
méglich, die Mindestanforderungen der Nachfrageseite zu beriicksichtigen, indem man
Alternativen aus dem Bewertungsvorgang ausschlieft, die die Mindestanforderungen
nicht gewihrleisten. Wird keine Vorauswahl der Alternativen vorgenommen, so ist eine
andere Form der Entscheidungsregel zu finden.

Zunichst bietet sich als Entscheidungsregel die multiplikative Wertsynthese an, die gegen-
iiber der additiven den Vorteil besitzt, daB sie keine Nutzenunabhingigkeit voraussetzt.
Jedoch fiihrt sie nur zu einem Gesamtnutzwert von null, wenn mindestens ein Teilnutz-
wert gleich null ist. Dies wiirde im Prinzip zwar die Nichterfiillung der Mindestanforde-
rungen der Verkehrsnachfrager beziiglich eines oder mehrerer Entscheidungskriterien
reprisentieren konnen, doch muR die Nichterfillung einer Mindestanforderung nicht
notwendig bei einem Teilnutzwert von null vorliegen. Der Wert der Mindestanforderung
kann irgendwo auf dem definierten Skalenbereich liegen und wird in den meisten Fillen
ungleich null sein, so dag auch bei der multiplikativen Wertsynthese der Bedingung der
Erfillung einer Mindestanforderung nur in Ausnahmefillen Rechnung getragen werden
kann. Es handelt sich somit um ein notwendiges, aber nicht hinreichendes Entschei-
dungskriterium zur Beriicksichtigung von Mindestanforderungen.

Eine spezifizierte Additionsregel scheint in Anbetracht der Ergebnisse der Simulations-
versuche von Dreyer mit unterschiedlichen Wertsynthesefunktionen eine adiquate
Entscheidungsregel fiir Nutzwertanalysen im Verkehrssektor zu sein. Die Addition der
Teilnutzwerte gewihrleistet weiterhin gute Ergebnisse und wird durch die Bedingung
der Mindestanforderung fiir jedes Entscheidungskriterium spezifiziert und somit entschei-
dend verbessert, sprich, der Entscheidungssituation im Verkehrswesen angepaft. Formal
lautet diese additive Entscheidungsregel, die ein hinreichendes Kriterium zur Beriicksichti-
gung der Mindestanforderungen darstellt:

13) Die Bedingung, daf bei der Realisierung einer Entscheidungsalternative gewisse Mindestanforde-
rungen erfiillt sein miissen, wird auch von anderen Wissenschaftszweigen vertreten. Diese Forde-
rung bringt zwar mehr Aufwand bei der Projektevaluierung mit sich, fijhrt aber auch nach Dreyer
zu einer Verbesserung der Entscheidung. Vgl. dazu Dreyer, A., Nutzwertanalyse . . . , 2.2.0,,
S. 160; zur Bedingung einer Mindestanforderung vgl. u.a. Strebel, H., Scoring-Methoden . . .,
a.2.0., S. 257-259; Kable, E., Betriebswirtschaftliches Problemléseverhalten — Theoretische
Uberlegungen zum EinfluR von Zielen und Entscheidungsmodellen auf die Losung betriebswirt-
schaftlicher Probleme, Wiesbaden 1973, S. 56 ff., 64 ff.; Dreyer, A., Nutzwertanalyse . . . ,
2.a.0., S. 157 ff. Ein Anpassungskonzept fiir den Fall, daR die seinerzeit gestellten Mindestan-
forderungen nicht erfiillt sind, behandeln u. a. Sauermann, H,, Selten, R., Anspruchsanpassungs-
theorie der Unternehmung, in: Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, 118. Bd. (1962),
S. 577597, Heinen, E., Grundlagen der betriebswirtschaftlichen Entscheidung — Das Zielsystem
der Unternehmung, 3. Aufl,, Wiesbaden 1976,'S. 239—-249.
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(8)N; = [gl (nj; = Miny) + g3 (njp 2 Minp) +. ..
+gJ (nu?Man)] : i=1(1) L;
(nij < Minj) - N;=0
bzw.
J .
ON; = Zg (njj; = Miny) i=1(H L
=1

(nij < Minj) e Ni =0

wobei Min: die Mindestanforderung an die Eigenschaft bzw. die Entscheidungsdimension
reprisentiert.

GemiR dieser Entscheidungsregel werden nur Teilnutzwerte, fiir die die Mindestanforde-
rungen Min; erfillt sind, zusammengefalt. Fiir Alternativen, die in einer oder mehreren
Dimensionen der Mindestanforderung nicht gerecht werden, wird der Gesamtwert auto-
matisch gleich null gesetzt. Die Alternative fillt somit fiir die Entscheidungsvorbereitung
aus.

Natiirlich IRt sich dieser Ansatz auch auf die multiplikative und additiv-multiplikative
Wertsynthese iibertragen. Doch entsprechend den Ergebnissen von Dreyer sind dabei
keine besseren Resultate zu erwarten. Der multiplikative Ansatz fiihrt zu der Formel:

J
(10) Ni= 11 (nij>Minj) 1i=1( I (hij<Minj)—>Ni=0.
=1

Die additiv-multiplikative Wertsynthese lautet:

J J
(I N; = ‘Z gj (nij = Minj) + -Hl (nij = Minj)
_]=1 =

i=1(1)[;(nij<Minj)—‘>Ni=0.

Eine andere Maglichkeit zur Beriicksichtigung von Mindestanforderungen im Rahmen der

Nutzwertanalyse ist ihre Erweiterung zu einem linearen Programmierungsansatz unter ent-
: 13

sprechenden Nebenbedingungen )

14) Eine derartige Formulierung der Nutzwertanalyse wird in der Literatur von n.le‘hreren AuForen
vertreten. Vgl. dazu u.a, Strassert, G., Nutzwertanalyse, in: Methoden der empirischen Regional-
forschung (1. Teil), Veroffentlichungen der Akademie fiir Raumforschung und Landeskunde,
Forschungs- und Sitzungsberichte, Bd. 87, Hannover 1973, S.159; Dreyer, A., Nutzwertana-
lyse ..., a.2.0.,S.157—-160.
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Das Problem li3t sich formal wie folgt ausdriicken:

Maximiere die Zielfunktion

J J
(IZ)Ni:Egj-nij*Max! g =1
=1 j=1
dN;
(13) —=0
dnij

unter den Nebenbedingungen

(14) nij > Minj

(15)nij>0
(l())gj>0 J=1() 5i=1 ()L

Dabei ist (12) die ibliche Entscheidungsanweisung im Rahmen der Nutzwertanalyse,
wihle die Alternative mit dem maximalen Nutzwert; Nebenbedingung (14) stellt die Min-
destanforderungen fiir die einzelnen Teilnutzwerte n;; dar, die bei den Verkehrsnach-
fragern beziiglich der Entscheidungskriterien j bestehen; (15) und (16) beschreiben die
zusitzlichen Nebenbedingungen. Sie besagen, daf weder die Teilnutzwerte nij, noch die
Gewichte g negative Werte annehmen diirfen.

Diese Erweiterung der Nutzwertanalyse zu einem linearen Programmierungsansatz bringt
zudem den Vorteil mit sich, daR neben den Restriktionen fiir die Mindestanforderungen
an die Teilnutzwerte noch weitere Restriktionen (z.B. Budget- und/oder Kapazititsre-
striktionen) in den Bewertungsansatz aufgenommen werden kénnen. Insbesondere eignet
sich dieser Ansatz zur Beriicksichtigung auch auBerverkehrspolitischer Zielsetzungen und
MaRnahmen. So hat z. B. Arturo Israel in einem Bewertungsansatz fiir ZubringerstraRen
gezeigt, daB sich der lineare Programmierungsansatz gut zur Bewertung von sogenannten
Investitionspaketen, in denen auBerverkehrspolitische (in seinem Beispiel arbeitsmarkt-,
bildungspolitische) MaBnahmen zur Unterstiitzung der Verkehrspolitik enthalten sind,
eignet und insbesondere durch Erweiterung der Restriktionen schrittweise realitdtsniher
gestaltet werden kann!®?,

15) Vgl. zu diesem Bewertungsansatz Israel, A., Appraisal Methodology for Feeder Road Projects,
International Bank for Reconstruction and Development, International Development Association,
Economic Department Working Paper, No. 70, Mirz 1970.
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IT1. Zusammenfassung

Der iiblicherweise bei Nutzwertanalysen im Verkehrswesen angewandte additive Wert-
syntheseansatz weist bei der Beriicksichtigung von Mindestanforderungen der Verkehrs-
nachfrager beziiglich bestimmter Entscheidungskriterien eindeutige Schwichen auf, die
auch durch eine multiplikative oder additiv-multiplikative Wertsynthese nicht behoben
werden konnen. Daher ist im Verkehrswesen bei Vorliegen von Mindestanforderungen
(Mindestaffinititen) entweder eine Vorauswahl der Entscheidungsalternativen zu treffen,
eine Formulierung einer spezifizierten Wertsyntheseregel oder aber die Erweiterung der
Nutzwertanalyse zu einem linearen Programmierungsansatz unter Nebenbedingungen,
die Mindestanforderungen reprisentieren, notwendig.

Fiir welche dieser drei Méglichkeiten sich ein Projektevaluierer in praxi zu entscheiden
hat, hingt von der Brisanz und Komplexitit der Entscheidungssituation ab. Sicherlich
bietet die dritte Mdglichkeit bei sehr komplexen Entscheidungen gewisse Vorteile, zumal
auch sogenannte Investitionspakete bewertet werden kénnen.

Summary

The supply of transport meets a certain minimum level of requirements (minimum affinities) set up
by the demand for transport. This fact is to be taken into account when measures of transport-
effectiveness are to be evaluated by utility-analysis. The common decision-rules do not fit, Therefore
the evaluator has either to select a set of relevant aiternatives, or to give a decision-rule set up for
the problem, or to solve the utility-analysis-problem by linear-programming observing adequate
constraints.

Résumé

Les demandeurs du transport élevent prétentions minimales (affinitées minimales) pour l‘offre de
transport. Le traiteur doit tenir compte de ce fait quand il determine des valeurs d‘éfficacit€ pour des
modes alternatives de transport. Il ne peut pas prendre des modes généraux de décision, mais il doit
faire une sélection des alternatives, formuler un mode spécial de décision ou transformer |‘analyse
d'utilite dans une programme linéaire avec des créances.




