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PLANUNGSPOLITISCHE AUSGANGSSITUATIONEN EINER INTERREGIONAL
VJERGLEICHENDEN BEWERTUNG

Die planungspolitische Notwendigkeit zum interregionalen
Vergleich

Umfangreiche InvestitionsmaBnahmen im Verkehrsbereich
k&nnen nicht allein nach ihrer einzelwirtschaftlichen
Bedeutung, z.B. aufgrund des Einflusses auf das Wirt-
schaftsergebnis eines Verkehrsbhetriebes, bewertet werden;
vielmehr sind beim Einsatz von Finanzmitteln der Sffent-
lichen Hand auch gesamtwirtschaftliche Auswirkungen einer
InvestitionsmaBnahme in die Bewertung einzubeziehen. Ne—
ben der grundlegenden Schwierigkeiten aller Bewertungsver-~
fahren - der zutreffenden Erfassung des Mengengeriistes

und der addguaten Wertung und Gewlchtung der Auswirkungen

- kommt aus interregionaler Sicht die Anforderung der Ver-

gleichbarkeit der Bewertung hinzu, wenn Investitionen an

verschiedenen Qrten und fiir verschiedene Verkehrstriger

verglichen werden sollen. Diese interregionale Sicht wird

z.B. erforderlich, wenn

a) positive und negative Auswirkungen ridumlich differen—
ziert anfallen oder

b

Finanzmittel interregional aufgeteilt werden miissen und
dabei sowohl allokative als auch distributive Gesichts-
punkte zu beriicksichtigen sind.

Zur L&sung dieses Problems bietet sich die Erstellung eines
Bewertungsverfahrens an, dessen Bewertungsgang bereits bei
der Erstellung des Mengengeristes ansetzt und die Bewertungs=-
rechnung bis zu den Wertansdtzen weitgehend standardisiert.
Mit einer derartigen Standardisierung werden dann folgende
Effekte angestebt:

o Die interregionale Vergleichbarkeit der Bewertungs-
ergebnisse soll ermSglicht werden.

o Die Transparenz der Bewertung und Nachvollziehbarkeit

der Untersuchungsschritte soll verbessert werden.
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o Planungsrelevante Daten sollen klar definiert werden,
so daB die geforderten Daten dann bei Erhebungen be-

ricksichtigt werden konnen.

[s]

Datenaufbereitung und Bewertung k&nnen aufeinander
abgestimmt werden, so daB der Umfang von Verkehrs-
erhebungen auf die relevanten Daten beschrinkt werden

kann.

o Die Abschétzung der Folgekosten einer Investition soll

verbessert werden.

Dabei sollte der Umfang .einex derartigen Bewertung ent-—
sprechend der Gréfie und Auswirkung einer Investitions-—
malnahme festgelegt und bereits standardisiert werden.
D.h., daB mit Hilfe eines standardisierten Bewertungs-
verfahrens sicher nicht alle InvestiticnsmaBnahmen im
Verkehrsbereich erfaBt werden kdnnen. Aufgrund der unter-—

schiedlichen Zielsetzungen von Fern- und Nahverkehr er-

scheint es zumindest sinnvoll, hier eine Differenzierung

vorzunehmen.

)

Fir die Fernverkenhrsplanung ' werden bereits seit Anfang

der siebziger Jahre mit Einfithrung der Bundeshaushalts~—
ordnung Nutzen-Rosten-Untersuchungen durchgefiihrt. Im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung wurden hierzu weit-
gehend standardisierte Bewertungsvorschriften fir alle
Verkehrstriger erarbeitet, die einen Uber&rtlicten wie
auch verkehrszweigiibergreifenden Vergleich von Investi-

tionsmaBnahmen erlauben sollen.

Nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz sind in
gleicher Weise auch fir Investitionen des Sffentlichen

Personennahverkehrs Wirtschaftlichkeiltsuntersuchungen

durchzufiihren. Entsprechend werden Probleme des inter-—

regionalen Vergleich bei dieser interkommunalen Sicht
einer Bewertung besonders evident - nicht zuletzt, weil

diese Sicht zwangsldufig nicht frei von Intsressenkon-




flikten sein kann. Deshalb sollen hier vor dem Hinter-
grund einer in der Erprobungsphase befindlichen "An-
leitung flir die standardisierte Bewertunyg von Verkehrs-
wegeinvestitionen des venyn 2! 3) generelle Probleme und
mégliche Lésungsansitze bei interregional vergleichen-
den Bewertungen - insbesondere im Hinblick auf den inter-
kommunalen Vergleich herausgearbeitet werden.

Akzeptiert man die Notwendigkeit der interregionalen
Vergleichbarkeit von Bewertungsergebnissen, ergibt sich
daraus die Forderung so weit wie m&glich "standardi-
sierter" Verfahrens- und Wertvorgaben hinsichtlich

o der Bestimmung der Ausgangsdaten {Konzeption der
Verkehrsangebote~V und Prognose der entsprechenden
Verkehrsnachfragewerte)

o der Ermittlung der Teilindikatoren in origindren MeB8-
gréBen und

o der Bewertung dieser MeBergebnisse

Standardisierungen schrinken oft die Mdglichkeit zur Be-
ricksichtigung drtlicher Besonderheiten ein. Andererseits
wirde ein Verzicht auf Standardisierung den Ermessesns-—
spielraum eines Antragstellers derart ausweiten, daB die
Forderung nach interregionaler Vergleichbarkeit nicht
mehr erfiillbar widre. Insofern ist nur ein Kompromi B
zwischen Standardisierungserfordernissen und der Forde-
rung nach Méglichkeiten zur Berlicksichtigung &rtlicher

Besonderheiten zu suchen.

ransparenz von Vergleichen und verfahrensspezifische

Konsequenzen

Will man die bei Bewertungen dringend erforderliche Trans-

parenz von Vergleichen sicherstellen, so ergeben sich

eine ganze Reihe von verfahrensspezifischen Zwdngen, die
nier anhand der Grobgliederung des zur Erprobung befind-

lichen "standardisierten Bewertungsverfahrens" erldutert

werden scllen. (Abb.1)

Abgrenzung des Investitionsvorhabens

@

Die Festlegung des Umfangs von Investitionsvorhaben,
die beurteilt werden sollen, kann erhebliche Auswir-
kungen auf das Beurteilungsergebnis haben. Winschens-
wert widre es demnach gewesen, Entscheidungsregeln zu
definieren, nach denen das zu beurtesilende Investi-
tionsvorhaben eindeutiq abgegrenzt werden kann. Dies
war jedoch in Anbetracht der Vielfalt der &rtlichen
Besonderheiten in den verschiedenen Verkehrsridumen
nicht méglich. Es kdnnen Randbedingungen formuliert
werden, die den Ermessensspielraum bei der A grenzung
von Investitionsvorhaben einschrédnken. Diese Entschei-
dungsregeln unterscheiden zwei MaBnahmetypen, nédmlich

o die Neueinflihrung von Transportsystemen (z.B. 5-Bahn
oder systemreine U-Bahn) (Typ 1) und

o die Erweiterung bzw. den Ausbau bestehender Trans-
portsysteme (Typ 2).

Wihrend bei der Neueinfiihrung von Transportsystemen
jeweils das kleinste denkbare Grundnetz als Mitfall
heranzuziehen und zu beurteiler ist, muB bei der Er-
weiterung bzw. dem Ausbau von bestehenden Transport-—
systemen darauf geachtet werden, daB flir den Mitfall
verkehrlich und betrieblich zusammengeh&rige Teil-
strecken mdglichst gemeinsam zu beurteilen sind. Das
zu beurteilende Investi onsvorhaben ist jedoch der-
art abzugrenzen, daB iUberall dort, wc eine Weiter-
f£Uhrung der AusbaumaBnahme zur Disposition steht, die-
se zur Disposition stehenden Abschnitte aus der Be-—

trachtung ausgeklammert werden.
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Abb.: 1 Ablaufdiagramm fiir ein interregional
vergleichendes Bewertungsverfahren
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Weitergehende Formulierungen der Abgrenzung des
Investitionsvorhabens erscheinen wegen der orts-
spezifischen Vielfalt von Aufgabenstellungen nicht
zweckmédBig. Es ist daher sinnvoll, Entscheidungen
innerhalb des Restermessensspielraums einem Ab-

stimmungsschritt vorzubehalten um so

o fallweise auf ortsspezifische Besonderheiten ein-

gehen zu kénnen und

o unndtigen Berechnungsaufwand, welcher durch eine
nachtrédgliche Korrektur entstehen kdnnte, frithzei-
tig zu verhindern.

Daneben wird auf diese Weise einer einseitigen Ausle-
gung des Ermessensspielraumes vorgebeugt.

Definition des Ohnefalles und des Mitfalles
Ausgehend von der Intention

o0 die absolute Bauwilirdigkeit von 8V-MaBnahmen zu

priifen und

o einen Vergleich mehrer bewerteter Investitions-—
alternativen zuzulassen,

kann festgestellt werden, da8 ein Vergleich von Alter-
nativen, die den Investitionsbereich des OV dberschrei-
ten, nicht erforderlich ist. Insofern kann an dieser
Stelle eine grundsédtzliche Darstellung der Ohnefall-
Diskussion entfallen. Hilfreich ist jedoch die prag-
matische Festlegung einiger Grundsétze bei der Defini-
tion des Ohnefalls und des Mitfalls wie folgt:

o Da der Vergleich von Mit~ und Ohnefall fiir einen
in der Zukunft gelegenen Zeitpunkt erfoclgen muf,
sind die filir diesen Zeitraum bereits verbindlich
beschlossznen Entwicklungen im Mit- und Ohnefall
zu berilicksichtigen.
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o Es wird davon ausgegangen, da8 im Mit- und Chnefall
gleiche Randbedingungen fiir den IV gegeben sind.

Dartiberhinaus wird davon ausgegangen, dab die durch-
schnitiiich erzielbaren IV-Reisezeiten im Mit- und Ohne-
fall gleich sind. Dieser thecretische Ansatz beinhaltet
die Forderung, bei vom IV auf den 8V verlagertem Verkehr
die hierdurch frei werdenden Verkehrsflichen auch tat-
sdchlich flr andere Zwecke zu nutzen.

Aktuelle Datensitiuation

Die Beriicksichtigung von Auswirkungen einer Investitions-—
mafnahxe kann nur auf der Basis von Prognosematrizes der
Verkehrsbeziehungen im IV und im &V erfolgen. Diese k&nnen
nur aus Verkehrsuntersuchungen der betreffenden Verkehrs-—
rdume entnommen werden. Deshalb wurden Verkehrsunter-
suchungen der Verkehrsrdume gesichtet, in denen eine ver-

gleichende Bewertung mdglicherweise zur Anwendung kommen
kann.

Ergebnis dieser Durchsicht war, daB fast alle Verkehrs-
untersuchungen die Voraussetzungen erfiillen, die hin-
sichtlich Art und Umfang des Datenstandes fir eine einge-
schrénkte Berlicksichtigung von Auswirkungen gegeben sein
missen. "Eingeschrinkt" will sagen, daB zwar Aussagen zu
unmittelbaren Auswirkungen (wie angebots- und nachfrage-

orientierte Abschidtzungen der Aus

kungen} vorliegen,
mittelbare Auswirkungen (wie Verdnderungen der Siedlungs-
struktur, Bodenpreise u.&d.m.) einer systematischen Quanti-
fizierung instrumentell jedoch nach wie vor weitgehend
verschlossen bleiben mussten.

Neben dieser methodischen Schwierigkeit ergab sich natiir-
iich das Problem, daB jede Bestandsaufnahme und insbeson-
dere jede Nachfrageprognose erhebliche Brmessensspiel-
rdume aufweist. Deshalb war ein Vergleich

zwischen Analyse~ und Prognosewerten auf der Basis von

4)

durchzu-

©

entsprechenden Kennwerten aus der KONTIV

Zihren.

Zwinge zur Vereinfachung

~%r die Bewertung eines Investitionsvorhabens werden

grundsdtzlich die Verdnderungen ermittelt, die durch das
fnvestitionsvorhaben (Mitfall, d.h. Planungsfall mit
Investitionsvorhaben) gegeniiber den Verhdltnissen ohne
Realisierung des Tnvestitionsvorhabens {Ohnefall, d.h.
planungsfall ohne Investitionsvorhaben) hervorgerufen

werden.

Jie durch ein Investitionsvorhaben auftretenden Verdnde-
rungen missen also einerseits miglichst vollstdndig, ande-
rerseits mit einem vertretbaren, dem Umfang des zu be-
wertenden Investitionsvorhabens entsprechenden Aufwand

erfaBt werden.

Hier steht man also vor dem Zielkonflikt, der sich be-
reits in Kritikpunkten der "Standardisierten Bewertung

flir MaBnahmen im OPNV“S)

zeigt, daB ndmlich
o einerseits alle Effekte mdglichst vollstidndig erfaBt

werden sollen und

o andererseits das Verfahren méglichst einfach zu ge-
stalten ist, so daB der Aufwand fiir die Berechnungen
noch vertretbar ist und das Verfahren aufgrund der je-

weiligen Datenlage angewandt werden kann.

Bereits aus diesen entgegengesetzten Forderungen geht
hervor, daB es nicht den einzig richtigen Ldsungsansatz
geben kann, sondern je nach Anwendungsfall ein “optimaler”
KompromiB zwischen den beiden gegenldufigen Forderungen
nach Vollstidndigkeit in der Erfassung der Auswirkungen und
der Verhdltnism#Bigkeit des Aufwandes anzustreben ist.

Wie dieser KompromiB aussieht, ist abhdngig
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o vom Umfang der zu bewertenden MaBnahmen, (z.B. im

iner Durchmesserlinie

Bereich des U-Bahnbaus, Bau

oder Bau eines AuBenastes)
o von den Daten, die zur Bewertung zur Verfligung stehen.

Die "Verhdltnismé&Bigkeit des Aufwandes"” kann dadurch be-
riicksichtig werden, da8 ein vereinfachtes und ein aus-
fihrliches Verfahren zu

Verfahren sind so aufzubauen, da3 sich deren Ergebnisse

untereinander vergleichen lassen.

Als Entscheidungsgrundlage iiber die Anwendung eines ver-
einfachten oder ausfiihrlichen Bewertungsverfahrens kann
die maximal erreichbare Reisezeitdifferenz verwendet wer-
den. Unterhalb einer maximalen Reisezeitdifferenz von 5
Minuten kann zwischen einfachem und ausfihrlichem Ver-
fahren gewdhlt werden, ansonsten solite das ausfithrliche
Verfahren angewandt werden. Dieses relativ einfache Kri-
terium bietet sich an, da

o die Reisezeitdifferenz einfach zu ermitteln ist und im

Laufe des Verfahrens ohnehin zu berechnen ist und

o InvestitionsmaBnahmen mit Reisezeitdifferenzen unter-
halb dieses Richtwertes wahrscheinlich auch Auswirkun-
gen auf den Modal-Split haben werden. Somit ist das
vereinfachte Verfahren auch in bezug auf die zu erwar-

tenden Auswirkungen zu rechtfertigen.

Ein weiteres Problem besteht m.E. in einer einheitlichen
Ermittlung des Mengengerilistes, was hier beispielhaft an

der Frage

o welches Modal-Split Verfahren kommt zur Anwendung?

erdrtert werden soll. Wie bereits bei den Prognoseeingangs-

daten existiert auch hier nicht die einzig richtige Modal-

Split-Methode.

Will man allerdings vergleichbare Ergebnisse erzielen,
ist es notwendig, sich fiir ein Verfahren zu entscheiden.

Dieses Verfahren sollte

© bei unterschiedlicher Datenlage und

o mit relativ geringem Arbeitsaufwand

anzuwenden sein. Das Modal-Split-Verfahren dient dabei
lediglich dazu, die Auswirkungen einer EinzelmaBnahme zu
isolieren, da in der Regel zwar Planungsfille und geson-
derte Prognosen fiir MaBnahmebiindel- z.B. Endausbauzustand
eines U-Bahn-Netzes - vorhanden sind, dagegen vergleich~
bare Planungsfille mit und ohne zu beurteilende Investi-
tionsmaBnahme nicht vorliegen.

Als einfaches und transparentes Verfahren bietet sich
dafir m.E. ein Modal-Split Verfahren auf der Basis der
Reisezeitdifferenz zwischen IV und 4V im Mit- und Ohne-
fall an (Abb. 2).

Die Bestimmung des UV-Anteils aus dem Reisezeitverhdltnis
erfolgte in den gesichteten Verkehrsuntersuchungen in der
Regel anhand von Kurven, die im Prinzip alle den in Abb.
2 gqualitativ dargestellten Verlauf haben.

Je nach Anwender haben diese Kurven einen gekrimmten oder
parallel zur Abszisse verschobenen Verlauf. Aus Verein-
fachungsgriinden wurde hier jedoch ein gradliniger Verlauf
zugrunde gelegt.

Entscheidend fir die hier zu behandelnde Problemstellung
ist die GroBe scajj, OV (vgl. Abb. 2), die Differenz des
8V-Anteils zwischen Mitfall und Ohnefall. Bestimmungs-
grofe flUr sajj, OV ist neben Reisezeitverh#ltnissen im
HMit- und Ohnefall die Steigung der Modal-Split-Kurve.
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Abb.: 2 Prinzipieller Verlauf einer Modal-Split-Kurve

Zur Festlegung dieser Steigung fiir die Verfahrensanlei-
tung wurden die Steigungen von Modal-Split-XKurven ver-
schiedener Verkehrsuntersuchungen gegeniibergestellt. Be-
trachtet wurde jeweils die Differenz der 3V-Anteile bei
Reisezeitverhdltnissen.

t. t
._m’. = 1 und ﬁ = 2,
v trv

Flir die dem Verfahren zugrundegelegte Kurve wurde fir die
Differenz der UV-Anteile zwischen T6V/SIV = 1 und Sov/
try = 2,5 von einem mittleren Wert in Hohe von 30 % aus-
gegangen. Die Steigung c¢ der Splitkurve ergibt sich da-
mit zu

{
|
|
i

Diese Steigung wird fiir alle Betriebsmittel als ein-
heitlich unterstellt.

Der Verfasser ist sich durchaus der Tatsache bewubt, das
sich zur Zeit Modal-Split-Verfahren mit besserer Abbilde-
genauigkeit und héherer Reagibilitit hinsichtlich viel-
fdltiger EinfluBgrdfen in Anwendung oder Entwicklung be-
finden. Bei dem hier vorliegenden Verfahren muBten je-
doch weitgehende Zugestindnisse an die Vergleichbarkeit
der Ergebnisse und die Einfachheit der Anwendung auf
Kosten von Reagibilit&t und Abbildegenauigkeit im Detail
gemacht werden.

B) INDIRATOREN UND IHRE DARSTELLUNG

8y

)

Zielsystem

Unabhingig von einem anzuwendenden Bewertungsverfahren
kommt der Erstellung eines umfassenden Zielkataloges bei
gesamtwirtschaftlichen bzw. gesamtgesellschaftlichen Be-
wertungen von Investitionsvorhaben eine grofe Bedeutung
zu. Um ndmlich die Auswirkungen von MaBnahmen sinnvoll be-
urteilen zu kénnen, ist es zundchst notwendig, die Ziele
zu definieren, die durch MaBnahmen angestrebt werden
sollen (6).

Das Leitbild von MaBnahmen im 8V, die mit dem vorliegenden
Verfahren beurteilt werden sollen, ist politisch vorgegeben
und l&B8t sich als "Optimierung der Nutzenstiftung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im $V" formulieren. Hierzu wurde

ein detaillierter Zielkatalog aufgestellt, durch den nég-
lichst alle Effekte erfaBt sind, die als Folge investiver
MaBnahmen im OV auftreten und dabei gleichzeitig in der
Lage sind, das Leitbkild zu beeinflussen.

Um die Ubersichtlichkeit zu erhhen, wurden die Einzelziele
des Zielkatalogs nach den Zieltrdgergruppen




© Allgemeinheit

Lehbitd
Oberziele
Unlerzieie
Indtkatoren

© Benutzer des Verkehrsmittels und
© Betreiber des Verkehrsmittels |

geordnet und zu entsprechenden Oberzielen zusammengefalt, |

U3

Das hierarchische Zielsystem ist in Abb. 3 dargestellt.

!
Indikatoren

der Nulzen-
V for die

Zur Beurteilung von MaBnahmen ist es im weiteren notwen-

3

gemeinheil

dig, das Zielsystem zu operationalisieren, d.h. den Grad

0,

der Erreichung von Zielen meBbar zu machen. Hierzu sind

Teilindikatoren zu bestimmen, die eine quantitative Dar-

stiftung des

3. Verbesseru

stellung der Wirkungen investiver MaBnahmen im Hinblick

auf die Einzelziele erlauben. Fir die quantitative Dar-

ung der Auswirkungen sind den Teilindikatoren MeB-

groben (Dimensionen) zugeordnet. Dabei sind mit Ricksicht
auf die MeBbarkeit von Teilindikatoren vier Gruppen zu
unterscheiden, namlich !

o -

| & o~

a) origindr monetdr meBbare Teilindikatoren &

b) kardiral meBbare und monetarisierbare Teilindikatoren {

c) kardinal meBbare und nicht monetarisierbare Teilindi-
katoren

einvestitionen

8

d) ordinal (ggf. nur nominal) meBbare Indikatoren

im

Zur vertieften Erliuterung wird in folgenden zu jeder
Gruppe jeweils ein Beispiel behandelt.
Beispiel zu a)

=
Die Ermittlung von 8V-Fahrgeld bzw. OV-Erldsen ist getrennt

erung der Nutzenstillung
widschalttichen Ergeb-
nisses dea/der Varkehis-
trager vn Nahverkehraraum

von Verkehsswa:
2.Verbesserung des helrens-

Opl

nach Bartarif und nach Zeitkartentarif durchzufithren. Von

einer weiteren Differenzierung kann im allgemeinen abge-~

sehen werden. Bestehen im betreffenden Verkehrsraum beim

Bartarif bzw. beim Zeitkartentarif weitere Unterschiede,
so kann der jeweils vom Fahrgast am hdufigsten angenommene
Tarif gewdhlt werden.

Beispiel zu

Reisezeitdifferenzen zwischen Mit- und Ohnefall werden

Zdr sdmtliche UV-Fahrten ermittelt. Umstrittenster Punkt ist

ng 10r den

Benutzer

die Frage nach der Beriicksichtigung eines Zeitschwellen-

wertes flir Reisezeitdifferenzen, welche bisher

einer |

} Ehotung der Nutzen-
S

s
2

U : Unterz)

(Fortsetzung auf Seite 14 b)

lsystem

ie

Hierarchisches

3

Abb.
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aut
Beispiel zu dj:

Ordinal meBbare Indikatoren (z.B. die stiAdtebauliche
Wirkung) zeichnen sich dadurch aus, dad verschiedene

Alternativen zwar in eine eindeutige Reihung (z.B. gut

mittel, schlecht) gebrach: w diese Reihung
jedoch nicht durch einen meBbaren Indikator herbeige-

fihrt werden kann. Bei nominalen Indikatoren (z.B. Natur-

und Landschaftsbild) versch t sich dieses Problem noch,

da in der Regel auch eine Reihung nicht eindeutig herbei-
gefiihrt werden kann (etwa bei der Abwdgung zwischen der

Beeintrdchtigung eines Bachlaufs oder eines Buchenwalds} .

Beli dieser Ausgangslage wird deutlich, dal zur Konzeption
eines sachgerechten Bewertungskonzepts zundchst die Frage

nach dem Ziel der Bewertung zu stellen ist.

C) BEWERTUNGSPROBLEM UND AUSSAGEKRAFT
C,) Voraussetzungen und Ziel der Bewertunyg
Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse von Bewertungen ist
wichtige Voraussetzung flir die Bildung von Prioritidten
innerhalb einer ganzen Ma8nahmengruppe von OPNV-MaBnahmen,
deren Einzelvorhaben {iber alle Ballungsrdume der Bundes~
republik verteilt sind. Hierbei ist unumstritten, daB das
Beurteilungsverfahren {iber eine betriebswirtschaftliche
Rechnung hinaus die Einbezichung gesamtwirtschaftlicher/
gesamtgesellschaftlicher Auswirkungen erfordert. Die Auf-
gabe einer interregional vergleichbaren Bewertung stellt
sich somit zweischichtig dar:
© die Quantifizierung von objektiven Tatbestinden,
© die Umsetzung dieser (in unterschiedlichen origindren
MeBgr&Ben erfaBten) Wirkungen (Teilindikatoren) in
einheitliche Mefiskalen zur Bildung eines oder mehrerer

Gesamtindikatoren.

aAn dieser Stelle erscheint es sinnvoll, nochmals auf fol-

=

gendes hinzuweisen: Bel der Erstellung des Zielkata-
loges wurden moglichst alle denkbaren Auswirkungen einer
OPNV-MaBnahme erfaBt. Die Zuverlissigkeit und Qualitidt

in der Erfassung/Quantifizierung der Zielertrdge der ein-
zelron Kriterien ist zwangsldufig schon in diesem arsten
Arbeitsschritt unterschiedlich; die Unsicherheitsmarge
wird dariiber hinaus - von Teilindikator zu Teilindikator
wiederum in unterschiedlicher Weise - durch die nun im
zweiten Schritt vorzunehmende Bewertung/Gewichtung er-
néht. Dies bedeutet, daB mit einer steigenden Zahl von
beriicksichtigten Komponenten zwar der Informationsgehalt
iiber Art und Umfang der Auswirkungen steigt, gleichzeitig
aber auch die Unsicherheitsmargen in den Bewertungsansdtzen
und -ergebnissen zunehmen. Aus diesem Grunde zielen die
nachfolgenden Uberlegungen darauf ab, in der Reihenfolge
ihrer Zuverldssigkeit hinsichtlich Quantifizierung und
Bewertung die Teilindikatoren gruppenweise bzw. schritt-
weise zu Beurteilungsindikatoren (mehreren "Gesamtindi-

katoren") zusammenzufassen.

Soweit die origindren MeBgrdBen von Teilindikatoren be-

reits die gleiche Dimension tragen, stellt sich bei

deren Zusammenfiihrung kein besonderes Bewertungsproblem.

Dies gilt zundchst fir alle betriebswirtschaftlichen Aus-

wirkungen (Kapitalkosten der Investitionen, Unterhaltungs-— |
und Betriebsfihrungskosten, Ertrédge), die in monetdrer |

Form vorliegen.

Fir die erwiinschte (und notwendige) Einbeziehung auch ge-
samtwirtschaftlicher und gesamtgesellschaftlicher Indi-~
katoren in die Beurteilung einer Mafnahme entsteht das
Problem, daB aufgrund der unterschiedlichen Dimensionen
der Zielertridge deren Bedeutung flir das Gesamtergebnis
eines Projektes in der vorliegenden Form nicht ohne
weiteres erfaBt werden kann. Dazu ist es erforderlich,
diese Zielertr#ge in eine einheitliche MeBskala zu brin-

gen, um daraus schlieBlich Beurteilungsindikatoren ab-
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leiten zu kénnen.

Uberlegungen zur Anwendbarkeit der (iblichen Verfahren

von Nutzen-Kosten-Untersuchungen

Mit den verschiedenen Verfahren von Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen wird ein Instrumentarium geboten, in den Be-
urteilungsvorgang neben den technischen, betrieblichen

und rein Ckonomischen Komponenten einer MaBnahme auch

die Auswirkungen auf den Verkehrskunden, auf die Wirt-
schaftsstruktur, auf andere Verkehrsmittel und -wege, auf
die Umwelt und auf die Allgemeinheit einzubeziehen. Diese
Verfahren sind in ihrer historischen und fachdiszipli-
naren Entwicklung, ihrem methodischen Aufbau und ihrer
Durchflhrung mehr oder weniger verschieden und haben unter-
schiedliiche Anwendungsschwerpunkte und Aussagemdglichkei-
ten. Da es somit auch keine “einzig richtige Methode" gibt,
die flir alle Fragestellungen gleich gut geeignet und
gleichermaBen anwendbar wére, ist es zunichst wichtig,
nochmals die Ziele aufzuzeigen, die mit dem Ergebnis der
Untersuchung verfolgt werden, und klarzustellen, zu wel-
chem Zweck das Verfahren verwendet werden soll.

Grundsdtzlich sollen Investitionsrechnungen/Nutzen-Kosten-
Untersuchungen - je nach Aufgabenstellung - folgenden
Zielen dienen:

a) Entscheidung lber die absolute Vorteilhaftigkeit einer
MaBnahme (Ja/Nein-Entscheidung iliber die Bauwiirdigkeit);

b} Entscheidung lber die relative Vorteilhaftigkeit einer
Ldsungsvariante gegeniiber anderen fiir eine bestimmte

MaBnahme (Alternativenauswahl):

c) Entscheidung Uber die relative Vorteilhaftigkeit von
drtlich und sachlich unabhdngigen MaBnahmen unter-
einander (Reihung von mehreren MaBnahmen);

d) Feststellung des zeitabhdngig optimalen Mitteleinsatzes.

Im Rahmen der Beurteilung des Investitionsvorhabens nach
dem GVFG sind in erster Linie Entscheidungen nach c¢), in
geringem Umfang auch Entscheidungen nach a) zu treffen.

Da die Mittelbereitstellung meist von den finanzpoliti-
schen/~technischen M&glichkeiten abhdngen wird, sind
Entscheidungen nach d) nicht als Aufgabe eines interregio-
nalen Vergleichs anzusehen. Dementsprechend konzentrieren
sich die weiteren Ausfiihrungen auf die Fragestellungen

c) und a).

Mit der Erstellung eines umfassenden Zielkatalocgs und der
Festlegung der nach drei Zielaspekten zu erfassenden Ziel-
ertrédge sind wichtige Voraussetzungen flir die MaBnahmen-
beurteilung geschaffen, die unabhdngig vom Bewertungsver-
fahren sind. In der transparenten Herleitung und Dar-
stellung aller Zielertrdge zundchst in deren origindren
MeBgréBen wird ein Beitrag zum besseren Verstindnis und
zur leichteren Nachvollziehbarkeit des Beurteilungsvorgan—
ges und dadurch zu gréBerem Vertrauen in die dargebotene
Entscheidungshilfe geleistet. Damit eriibrigt sich ein
wesentlicher Teil der Prinzipdiskussion um die Verfahren
der Nutzen-Kosten-Untersuchungen, die sich u.a. insbe-
sondere immer wieder an der Frage nach monetdrer oder

Punkte-Bewertung entzﬁnden.7)

Die bei der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) notwendige mone-
tdre Bewertung wirft zweifelsohne Probleme auf. Anderer-
seits aber erscheint die Punktebewertung bei der Kosten-—
Wirksamkeits-Analyse (KWA) und der Nutzwertanalyse (NWA)
nicht minder problematisch, da hier wie dort alle Wir-
kungen auf einen einheitlichen MaBstab gebracht werden
miissen. Der oft gegen die KNA vorgebrachte Zinwand, sie
tdusche durch die Monetarisierung eine nicht gegebene
Genauigkeit vor, besteht dann zu Unrecht, wenn - wie hier
in der Anleitung fir die Standardisierte Bewertung vor-
geschlagen - die Zielertrdge in originaren Mefigr&f8en dar-

gestellt und der Bewertungsvorgang transparent angegeben




werden. Gleiches gilt analog r die Punktebewertung

der KWA oder der NWA. !

Fir diejenigen Indikatoren allerdings, deren Zie beitrigs

schon origindr nicht in kardinalen MeBgr3Ben ermittelt
werden kénnen, stellt sich die Frage der Skalentrans-
formation anders dar. Das Problem ihrer Umsetzung in eine
kardinale Punkteskala bei der KWA/NWA oder in Geldbetrige

im Rahmen einer KNA ist wissenschafilich nicht (befrie-

gend) l&sbar. Die Einbeziehung solcher Komponenten in

hochwertige”

kardinale Bewertungsverfahren bleibt damis

schwierig.

Ordinale Skalen aber, verlangen (auch bereits im Bereich
der Teilindikatoren) von der inhaltlichen Beagriindung nur
noch die Rechtfertigung einer Rangordnung. Will man bei
der NWA

sagen als "kleinsten gemeinsamen Nenner") verwenden, so

H

alle Zielbeitr&ge nur ordinale Skalen (sozu-

bedeutet dies bei der Skalentransformation jedoch nichts

anderes als das Verlassen der erst mihsam durchgefiihrten
Quantifizierung derjenigen Zielertridge, die in originaren )
MeBgrdBen kardinal ermittelt werden konnten. Damit wire
ein erheblicher Informationsverlust verbunden, der in An-—
betracht der hohen Bedeutung dieser Indikatoren gerade
bel Verkehrsinfrastrukturmafnahmer keinesfalls gerecht-—

fertigt erscheint.

Beurteilungskonzept

Aus den vorstehenden Uberlegungen folgt der Vorschlag,
die Vorteile der verschiedenen Verfahren der Nutzen-
Kosten-Untersuchung nutzbar zu machen und das Beurtei-
lungsverfanren auf mehreren "Gesamtindikatoren" als um-
fassendes Instrument einer weitgefabten NKU aufzubauen,
die stufenweise aus den Teilindikatoren - entsprechend
dem Grad ihrer Erfassungs- und Bewertungszuverldssigkeit/

-genauigkeit - ermittelt werden:

A Betriebswirtschaftliche Indikatoren
(ohne und mit Bericksichtigung des Kapitaldienstes
Fahrweg 0V)
alle Einzelindikatoren kardinal meBbar,

alle origindren MeBgrdBen monetdr.

B KXosten-Nutzen-Indikator (gesamtwirtschaftliche Sicht):
alle Einzelindikatoren kardinal meBbar,
origindre MeBgr&Ben entweder monetadr oder durch
konventionell abgesicherte Umrechnungen monetarisierbar.

C HNutzwertanalytischer Indikator:
alle Einzelindikatoren kardinal meBbar,
Ergebnisdarstellung: Kardinalskala (Punkte *)).

D Glteklassen-Indikator:

Einzelindikatoren nur ordinal (in Ausnahmefillen auch

nur nominal) erfaBbar;

Ergebnisdarstellung: Ordinalskala.
In der nachstehenden Abb. 4 sind nochmals alle Indika-
toresn zusammengestellt; fir jeden Teilindikator wird die
Dimension der origindren MeSgréBe angegeben und ausge-
wiesen, in welchen Beurteilungsindikator er eingeht.
Methodischer Exkurs zum Indikator C:
Da bei der gebduchlichen Bildung von nutzwertanalytischen
Indikatoren durch Verwendung von "Gewichten” und "Trans-—
formationsfunktionen" sowohl Konsistenzbedingungen als
auch das Gebot g?sreichender Transparenz in der Regel

verletzt wurden ', ist hier ein neuer Weg eingeschlagen
worden. Dieser Ansatz beriicksichtigt, da8 jede Gewichtung
im Rahmen einer nutzwertanalytischen Betrachtung - was

also faktisch der Bildung von Wertrelationen zwischen

*) Eine Transformation in monetire GréBen ist grundsdtzlich denkbar; unab~
héngig davon aber wird eine getrennte Darstellung der Indikatoren nach
B und C flir sinnvoll gehalten.
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MebBgrdBen unterschiedlicher origindrer ensionen ent-
spricht, zwangslédufig auf mehr oder weniger subjektiven
Wertannahmen basiert und somit den Charakter einer po-
litischen Entscheidung trdgt. Dies bedingt, daf die Ge-
wichtung letzlich dem Trdger der politischen Entschei-
dung (hier dem Zuwendungsgeber) zusteht. Um dem Entschei-
dungstrdger eine Hilfe fiir den interregiocnalen Vergleich
von Projekten zu geben und ihm den Einstieg in die kom-
plexe Problematik der Gewichtung zu erleichtern, wird ein
Vorschlag fiir die Cewichtung als Bearbeitungshilfe vor-
gelegt.

Zu dieser "gutachterlich" (auf der Basis dimensionsbe-

hafteter Wertrelationen} empfohlenen Gewichtungshilfe ist

anzumerken, daB hierzu derze weder ausreichend ver-
wertbare praktische Erfahrungen aus Untersuchungen vor-
liegen noch anderweitig theoretisch abgesicherte Vorgaben
verfligbar sind. Es wird daher empfohlen, diese Gewich-
tungshilfen im Rahmen der vorgesehenen Erprobungsphase
kritisch zu priifen und ggf. spéter zu modifizieren. Um
den subjektiven Charakter der Gewichtunyshilfen zu ver-
deutlichen und dariber hinaus dem Antragsteller die Mg-
lichkeit zu geben, diese Vorschlige auf ibereinstimmung
mit seinen Prdferenzen zu Uberpriifen und ggf. eine alter-
native eigene Gewichtung vorzunehmen, kdnnen eventuelle
alternative Gewichte und Teilnutzwerte ermittelt und in
den Rechengang eingefiihrt werden. Bei der Festlegung einer
alternativen Gewichtung ist es erforderlich, die Wert-

relationen in der Matrix "Wertrelationen" (s. Abb. zu

ermitteln und diese in Gewichte umzuformen.

Zur Ermittlung des Beurteilungsindikators nach C werden
durch die Multiplikation der Werte in originiren MeBgrdBen
mit dem jeweiligen Gewicht die Teilnutzwerte errechnet und

schlieBlich zum Gesamtnutzwert aufaddiert. Durch Division
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AufriB aller Teilindikatoren entsprechend Abb. 4a und 4b
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des Gesamtnutzwertes durch den Kapitaldienst fir den Fahr-

weg OV erhdlt man schlieBlich den Beurteilungsindikator C.

Der nutzwertanalytische Indikator C erlaubt eine Aussage
tber die Reihung von mehre.en MaBnahmen. Formal sind in
ibn alle kardinal meB8baren Teilindikatoren einbezogen. Es
ist allerdings nochmals darauf hinzuweisen, daB mit der
wachsenden Zahl der integrierten Teilindikatoren auch die
Zahl jener Teilindikatoren wichst, deren Bewertung zu-
nehmend diskutabel ist, und somit auch die Unsicherheit
des Bewertungsergebnisses wichst.

Sensitivitdtsanalysen

Zur weiteren Prdzisierung der Projektwirkungen sollten

auch Sensitivitédtsanalysen bei den Bewertungsansitzen vor-
genommen werden. Diese Sensitivititsanalysen sind vom tech-
nischen Aufwand her relaciv unproblematisch, da sie ledig-
lich eine erneute Multiplikation von origindren MeBgr&8en
mit verdnderten Wertansitzen verlangen. Die Variationen

scllten sinnvollerweise auf die GrdBen beschrénkt bleiben,

o deren Bewertung in gréBeren Margen diskutabel ist und
¢ die einen relativ groBen EinfluB auf d

¢ Indikatorbil-
dung haben.

=

D

1)

Gesamtergebnis der Bewertung
Das Gesamtergebnis der Bewertung bildet die Zusammenstel-
fohlen,

alle vier genannten Beurteilungsindikatoren zu ermitteln

lung aller Beurteilungsindikatoren. BEs wird

und nebeneinanderzus.ellen (d.h. auch nicht weiter zu-
sammenzufassen). Damit wird erreicht, daB einerseits die
unterschiedlichen positiven und negativen Eigenschaften
der Beurteilungsindikatoren hinsichtlich Umfang des In-
formationsgehaltes und der Sicherheit der aus dem Ergeb-
nis ableitbaren Aussagen zum Tragen kommen und anderer-—
seits auf diese Weise Handlungsspielrdume fiir den poli-
tischen Entscheidungstrédger entstehen, die mit Rficksicht
auf die gesamtgesellschaftliche komplexe Entscheidung an-
gemessen erscheinen. Daneben wird die Transparenz des Ver-
fahrens erhoht, wobei dies insbesondere dann von Bedeu-~
tung sein wird, wenn einzelne Projektwirkungen unterein-

ander in Konflikt stehen.

) KRITIK UND ANWENDUNGSMOGLICHKEITEN

Kritische Betrachtungen des neuen Verfahrens im Hinblick
auf die Eingangs definierten Anforderungen

Die M8glichkeiten und Grenzen eines interregional ver-
gleichenden und standardisierten Verfahrens zur Bewer-
tung von &V-Investitionen sind wesentlich bestimmt durch

o die jeweils verfligbare Datenlage und

o das verfiigbare Instrumentarium zur Ermittlung und
Progucse der Auswirkungen von MaBnahmen (Mengengeriist)
sowie

o die Notwendigkeit, den Bearbeitungsaufwand flr eine

solche dewertung in Grenzen zu halten.

Daraus geht hervor, daB die Konzeption eines L&sungsan-

satzes fiir vergleichbare Bewertungen im JV in besonderer
Weise unter der Prédmisse steht, einen KompromiB zwischen
Differenziertheit der einzelnen Bewertungsansdtze und

einer Handhabung zu “inden.
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Kritik an der Aufwendigkeit des Verfahrens kann insoweit
berticksichtigt werden, als nach vereinfachtem und aus-
fihrlichem Verfahren differenziert wird. Andererseits ist es
m.E. falsch, komplexe Zusammenhdnge so stark zu verein-
fachen, daB am ¥r~de keine zutreffende Bewertung mehr mdg-
lich ist. Man sollte sich daher durchaus bewuBt sein,

dal jeder Lésungsansatz einen KompromiB darstellen muB,
allerdings einen KompromiB, der angesichts der divergieren-
den Anforderungen, der unterschiedlichen Datenlage und
Vielschichtigkeit des Problems ausgewogen sein sollte. Das
fihrt zu einem Ansatz, der die vorzufindenden Voraus-—
setzungen (Datenlage) beriicksichtigt, gleichzeitig jedoch
bei guter Verfiiabarkeit von Prognosedaten eine differen-
zierte Erfassung und Bewertung von Projektwirkungen nicht
verbaut.

Die zundchst augestrebte Anwendungsm&glichkeit liegt im
“interkommunalen" Vergleich von InvestitionsmaBnahmen

des OV. Daraus ldBt sich zwangsldufig ableiten, daB das
gleiche Instrument bereits im Vorfeld der "intrakommunalen"
Alternativenauswahl zur Anwendung gelangen kann. Unabhdng-
ig von planungsrechtlichen und haushaltstechnischen 2u-
stdndigkeiten riickt jedoch die Bedeutung von Bewertungs-
verfahren im Sinne politischer Uffentlichkeitsarbeit immer
mehr in den Vordergrund. Denn nicht nur Zuwendungsgeber
missen von der Sinnfidlligkeit einer MaBnahme dberzeugt
werden, sondern in immer stdrkerem MaBe auch die Offent-
lichkeit und hier vor allem die Gruppe der durch die MaB~
nahme negativ Betroffenen. Es werden zunehmend nicht mehr
allein politische Credos, wie z.B. "Pro OV und U-Bahnbau"
oder etwa alternativ (und nicht komnlementdr) "Pro IV und
Automobilindustrie" genligen. Vielmehr ist die aus einer
Verkehrspolitik abgeleitete Investitionspolitik sowie die
jeweiligen InvestitionsmaBnahmen gegeniiber der Offent-
lichkeit und in verstdrktem MaBe gegeniiber Blrgerinitiativen
zu vertreten. In diesen Blirgerinitiativen schlieBen sich

zumeist Personen zusammen, die negativ von einer MaSnahme

betroffen sind. Diese negativen Auswirkungen einer MaB-
nahme sollen zwar durch das Bewertungsverfahren keines-
wegs verleugnet werden, im Gegensatz zu den Betroffenen,
die zumeist nur diese Auswirkungen einer MaBnahme wahr-
néhmen, werden durch ein Bewertungsverfahren jedoch m&g-
lichst alle Auswirkungen erfalt und bewertet. Damit kann
fir eine MaBnahme begriindet werden,

o in welcher Weise die positiven Effekte die negativen

Wirkungen Ubersteigen, und
o warum die MaBnahme trotz negativer Auswirkungen befiir—

wortet wird.

Hier kann das Bewertungsverfahren also zur Versachlichung
der Diskussion beitragen und als Argumentationshilfe die~
nen.
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Darstellung des Gegenstandes der Untersuchung
Ansatzpunkte fiir die Bewertung Skologischer Belange
Methodische Ansidtze fiir Bewertungsverfahren
Erlduterung der konzipierten Bewertungsansidtze am
Beispiel der Nutzung "Erholung"

SchluBifelgerungen

Darstellung des Gegenstandes der Untersuchung

Der Schutz der Umwelt hat in den vergangenen Jahren

hochste politische Prioritdt erreicht. Umweltschutz-—

ziele sind Bestandteile der Zielsysteme der Raumord-

nung ehenso wie vieler Fachplanungen. Die Umsetzung der

in einzelnen Gesetzen, Verordnungen, Programmpunkten und

Absichtserkldrungen postulierten Umweltschutzziele in

staatliches Handeln ist jedoch Gegenstand heftiger Kri-

tik aus verschiedensten Positionen. Dies gilt insbeson-~

dere besztiglich der Berlicksichtigung von Umweltschutz-

zielen in konkreten Planungen und MaBnahmen. In der hier

vorgestellien Arbeit wurde deshaldb untersucht, welche
Moglichkeiten auf der Ebene von Einzelprojekten bazw.
ausgewdhlten Projektkombinationen gegenen sind, um diese

bezliglich ihrer Vertretbarxeit ozw. Winschbarkeit nin-

sichtlich der Ziele des Umweltschutzes zu Uberpriifen.

Dabei wird der Mdglichkeit einer gleichgewichtigen Be-

trachtung von tkologischen, wirtschaftlichen und gesell-

schaftlichen Aspekten besondere Bedeutung zugemessen.

An dieser Stelle soll kurz auf zwei maBgebliche Begriffe

im Titel der Arbeit eingegangen werden; den Begriff der

"Bewertungsverf hren" und den der "dkologischen Belange".

Jer Beg

*1ff der "Bewertungsverfahren" kennzeichnet den in

dieser Arbeit im Brenmnpunkt stehenden Teilschritt von

Planungsprozessen: Bewertungsverfahren werden verstanden
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als definierte und somit wiederholbare Verfahren der

Zuordnung einer Priaferenzordnung zu ein- oder mehrdi-

mensionalen Alternativen. Diese Verfahren spalten in

der Regel den Bewertungsvorgang in eine Reihe von Teil-
bewertungen auf, welche nach einem vorherbestimmten
Verfahren zu einer Gesamtbewertung zusammengefaBt wer—
den. Der Begriff der "Ckologischen Belange" kennzeichnet
inhaltlich den Gegenstand der Betrachtung: Gegenstand
der Betrachtung sind die von Mafinahmen hervorgerufenen
Verdnderungen der biologischen, chemischen und physika-
lischen Umwelt. Sofern alternativ die Begriffe "natiir- |
liche Faktoren", "natiirliche Kessourcen' oder "Umwelt-
verdnderungen" verwendet werden sind diese synonym zu

verstehen.

Die Aufgabenstellung soll an dem in der Untersuchung

betrachteten Beispiel verdeutlicht werden: Betrachtet

wurde ein Gebiet am Siidostrand von Tiibingen. Das Gebiet

ist bisher vorwiegend landwirtschaftlich genutzt. Da-

neben hat es eine groBe Bedeutung als potentielles 1
Trinkwassergewinnungsgebiet, zur Versickerung von Nie-

derschlégen und fiir die Durchliiftung der Stadt. In {
diesem Gebiet sind folgende MaBnahmen geplant:

- die Errichtung eines groBzigigen Freizeitgeldndes,

- die Errichtung von Wohnungen und Betrieben

- die Verlegung eines Baches und

- die Neuanlage und der Ausbau von StraBen

Die geplanten MaBnahmen haben eine Vielzahl von Aus-~
wirkungen. Vereinfachend kinnen diese in die Gruppen
der wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und Skologi-

schen Wirkungen eingeteilt werden. Skologischen
Belange werden in diesem Pall vor allem durch den voll-
stédndigen oder teilweisen Verlust der oben dargestellten
Funktionen beziiglich Landwirtschaft, Wasserhaushalt und

Klima beeintrdchtigt.

Die Untersuchung hatte das Ziel, zu iiberpriifen, welche
Ansdtze geeignet sind, die voraussehbaren Umweltver-
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anderungen so aufzubereiten, dafB sie den - so wird ange-
nommen - besser aufbereitbaren und deshalb bisher stérker
beachteten wirtschaftlichen und gesellschaftlichen wir-
kungen von MaBnahmen angemessen gegenilibergestellt werden
konnen, wenn zu entscheiden ist, ob die betrachtete MaB-
nahme oder eine raumliche, gestalterische oder zeitliche
Alternative verwirklicht werden soll.

2, Ansatzpunkte fiir die Bewertung tkologischer Belange

Ausgangspunkt der Betrachtung sind alsc die geplanten
Mafnahmen, Endpunkt wdre ein Ma8 fir die relative GroSe
der negativen oder positiven Beurteilung der mafBnahmenbe-
dingten Umweltverinderungen.

Soweohl fiir die Beurteilung bestehender Bewertungsver-
fahren als auch fir die Konzipierung neuer Verfahren
stellt sich die Frage, welche GroBen der Bewertung zu-
grundezulegen sind. In der Landschaftsplanung wird auf
breiter Ebene der Ansatz akzeptiert, Bewertungen von
MaBnahmen auf die Wirkungskette "Verursachende Nutzung

~ Verdnderte natiirliche Faktoren - Betroffene Hutzung"

zu stitzen. Dieser Ansatz wurde aufgegriffen. Es erschien
jedoch angebracht, diese Grundstruktur durch Aufspaltung
des mittleren Teilschritts zu erweitern.

Abb. 3: Das verwendete Verflechtungsschema
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Zum einen erschien es sinnvoll, durch die als "Physisch=-
Raumliche-Faktoren" bezeichnete Kategorie die Mdglichkeit
zu schaffen, die umweltver&ndernden Aspekte der MaBnahmen
zu erfassen., Zum zweiten sollte das verwendete Wirkungs-—
schema die Verdnderung von Umweltverdnderungen durch in
bereits in einem vorhergehenden Schritt veridnderte na-
tiirliche Faktoren abbilden konnen. Damit ergibt sich das
in Abb. 3 dargestellte, den weiteren Betrachtungen zu-
grundeliegende Wirkungsschema. Ausgangspunkt der Betrach-
tung sind, wie gesagt, die in der Spalte "Verursachende
Nutzung" erfaften Mafnahmen. Uiese filhren einerseits di-~
rekt zu Verdnderungen wirtschaftlicher und gesellschaft-
licher Belange. Diese werden in der Untersuchung nicht
weiter verfolgt. Sie sind deshalb in der Spalte links

rur stichwortartig dargestelli. Hingegen standen die in
der Spalte "Physisch-R&umliche-Faktoren" dargestellten
Effekte der MaBnahmen im Mittelpunkt des Interesses.
Diese filhren zu Verdnderungen der "Natiirlichen Faktoren"?)
welche wiederum weitere Verédnderungen "Natiirlicher Fak-
toren™ nach sich ziehen knnen. Sowohl "Physisch~ Rium-—
liche-Faktoren" als auch verdnderte “Natiirliche Faktoren"
fihren zu einer Beeinflussung von "Betroffenen Nutzungen",
welche in der rechien Spalte aargestellt sind. Die nega-
tiven und positiven Beeinflussungen der Nutzungskatego-

rien bilden die Ausgangspunkte der Bewertung der durch

die MaBnahmen betroffenen tkologischen Belange.

Ein GroBteil der im Verlauf der Untersuchung betrachteten
Bewertungsverfahren hdlt sich nicht an dieses Wirkungs-
schema. Vielmehr werden oft Laten iiber "Physisch-RAum-
liche-Faktoren", ver&nderte "Natiirliche Faktoren', be-
troffene Nutzungen sowie (ber die Ausstattung des Begugs—
raumes nebeneinander verwendet, ohne einen durchgéngigen
Bezug zu den Nutzungen herzusiellen.




