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Umwelt

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 29, 20. Juli 1989

Beitrdge zur Umweltvertréglichkeitsprifung (UVP)

Im Rahmen des Forschungsprogrammes «Verkehr und Umwelt», welches unter der

Leitung von Prof. M. Rotach, ETH-Z, im Auftrag der Bundesdamter fiir Strassenbau
(ASB) sowie fiir Umweltschutz, Wald und Landschaft (BUWAL) durchgefiihrt wird,
wurden u. a. zwei Teiluntersuchungen durchgefiihrt, deren Ergebnisse in den beiden
nachstehenden Beitrdgen (diese Seite und Seite 795) zusammengefasst werden. (Red.)

Bewertung nichtnumerischer

Grossen

Grundsatzliches und Beispiel Trennwirkung von Verkehrsanlagen

Umwelteinwirkungen nicht numerischer Art kénnen bei der Beurteilung
der Umweltqualitét entscheidend sein. Daher miissen bei Umweltana-
lysen, wie beispielsweise bei Umweltvertréglichkeitspriifungen, auch
die nicht numerischen Wirkgréssen mitberiicksichtigt werden, selbst
wenn sie - was dem herkémmlichen Ingenieurdenken widerstrebt -
nicht direkt messbar sind. Es besteht noch wenig gesichertes Wissen
dariber, wie dies verlésslich zu bewerkstelligen ist. Am Beispiel der
Trennwirkung von Verkehrsanlagen wird versucht, diese «nichtnumeri-
schen Grossen» im Hinblick auf die praktische Anwendung in einer Um-
weltvertrdaglichkeitspriifung erfassbar und damit bewertbar zu ma-

chen.

Im Rahmen des Problemlésungs- bzw.
Entscheidungsprozesses kommt der Be-
wertung die Aufgabe zu, Handlungs-
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alternativen oder Situationen beziiglich
eines Zielsystems zu beurteilen, d. h. ih-
nen einen Wert zuzuordnen. Bisher
konzentrierten sich Umweltanalysen,
auch im Zuge von Umweltvertraglich-
keitspriiffungen (UVP), vor allem auf
die messbaren Grossen, wie Lirm,
Luftschadstoffe, Flichenbeanspru-
chung. Die verstindliche Forderung
nach moglichst objektiver Erfassung
und Nachvollziehbarkeit fiihrt dazu,
dass Belastungen, welche ingenieur-
massig leicht messbar und quantifizier-
bar sind, mit Akribie bearbeitet und
ausgewiesen werden, wihrend die
«nicht-numerisch-messbaren» Grossen
vernachlissigt werden. Gerade diese
sind aber im Zusammenhang mit der
UVP unter Umstinden massgebend.
Hier stellt sich in der Praxis das Pro-
blem, wie solche Einwirkungen zu er-
Jfassensind.

Der vorliegende Beitrag stiitzt sich auf
die Ergebnisse eines Teilauftrages aus
dem Forschungsprogramm «Verkehr
und Umwelt», welches unter der Lei-
tung von Prof. M. Rotach, ETH-Z, im

Auftrag der Bundesdmter fiir Strassen-
bau (ASB) sowie fiir Umweltschutz,
Wald und Landschaft (BUWAL) durch-
gefiihrt wird. Neben den grundsitzli-
chen Betrachtungen zur Erfassung
nichtnumerischer Gréssen soll hier die
Problemstellung an Hand eines aktuel-
len Beispiels illustriert werden, nim-
lich anhand der «Trennwirkung» von
Verkehrsanlagen.

Die nichtnumerischen Grossen

Heutige Situation

Viele Umweltbelastungen lassen sich
«naturwissenschaftlich und objektiv»
messen und somit auch mittels norma-
tiver Grenzwerte einschrinken, so bei-
spielsweise Luftschadstoffe, Lirm. An-
dere Beanspruchungen und Belastun-
gen der Umwelt und deren Folgewir-
kungen, insbesondere beim Menschen,
spielen sich aber im qualitativen, sinnli-
chen und ideellen Wahrnehmungsbe-
reich ab. Diese Grossen lassen sich in
der Regel nicht mit einem physikali-
schen Massstab messen, so beispielswei-
se: der Erlebniswert eines rauschenden
Bergbaches, der durch eine Wasser-
kraftnutzung geschmilert wird. Fur
solche Belastungsarten ist die Festle-
gung von normativen «Grenzbelastun-
gen» bedeutend problematischer und

In eigener Sache

Unsere néchste Ausgabe ist eine Doppel-
nummer. Sie erscheint deshalb erst am

31. Juli 1989.

praktisch wohl kaum méglich. Wie soll
z.B. ein «Grenzwert» liber den Verlust
von landwirtschaftlichen Fldchen oder
eines Feuchtgebietes definiert werden?

Auch das Uberlagern verschiedener
Umweltbelastungen stellt oft dhnliche
Bewertungsprobleme, und zwar nicht
nur, wenn einzelne Belastungen nicht-
numerischer Art sind, sondern auch,
wenn alle numerisch sind. Die numeri-
schen Belastungen fallen in der Regel
in verschiedenen Masseinheiten an,
und daher ist das Zusammenzihlen
streng genommen bzw. exakt nume-
risch nicht machbar (Apfel/Birnen-
Problem).

An die genannten Schwierigkeiten
reiht sich zusitzlich noch das Problem
der Subjektivitdt, und zwar hinsichtlich
der Beurteilung der qualitativen Bela-
stungen als solche sowie auch der Ge-
wichtung, welche den Teilbereichen im
Rahmen einer Gesamtzbeurteilung zu-
zuordnen ist. Auch hier gibt es keine
absoluten Massstibe, weil die Gewich-
tung weitgehend eine Frage der person-
lichen (und zwangsliufig subjektiven)
Wertvorstellungen ist.

Das Fehlen normierter Belastungsgren-
zen oder das Argument, die nicht nu-
merisch erfassbaren Grossen seien oh-
nehin nicht objektiv messbar, darf je-
doch nicht dazu fihren, diese Bela-
stungsarten vollig zu vernachlissigen,
da diese hinsichtlich Umweltbeein-
trichtigung entscheidend sein kénnen.
Eine zentrale Bedeutung der UVP liegt
gerade darin, dass die Umweltbelastun-
gen nicht nur «. . einzeln, sondern auch
gesamthaft und in ithrem Zusammen-
wirken . .» zu priifen sind.

Durch jahrelange Gewohnheit und
Vertrautheit haben wir in anderen Le-
bensbereichen die Tauglichkeit einer
Bewertung auch nicht direkt numerisch
messbarer Grossen durchaus unter Be-
weis gestellt, z.B. die Bewertung der
Leistungen eines Schiilers von «sehr
schlecht» bis «sehr gut» (sogar mittels
eines numerischen Notensystems von |
bis 6).

Die Beriicksichtigung nichtnumeri-
scher Grossen ist mit dem folgenden
Modell «rationaler Entscheidung», wie
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Umwelt
NUMERISCH MESSBARE NICHT NUMERISCH
BELASTUNGEN MESSBARE BELASTUNGEN
ERKENNEN ERKENNEN
KATALOGISIEREN KATALOGISIEREN
MESSBAR MACHEN MESSBAR' UND VER-
UND MESSEN GLEICHBAR MACHEN
(= "ERFASSBAR MACHEN')
. PUNKTE
. DIGITAL (+/-)
KOMMENSURABEL . VERBAL
MACHEN UND . GRAPHISCH
VERGLEICHEN
[:::] NICHT "EXAKT' QUANTIFIZIERBARE ERFASSUNG
' ERMESSENSBEREICH'
Bild 1. Stufen der Erfassung

es der Nutzwertanalyse zugrunde liegt,
durchaus moglich. Der Entscheidungs-
trager

- verarbeitet die ihm zuginglichen In-
formationen zur subjektiven Aus-
gangssituation (z. B. Erkennen einer
Mangelsituation und ihrer Randbe-
dingungen, Formulieren von Nut-
zungsanspriichen),

- grenzt die zur Entscheidung stehen-
den Moglichkeiten (Alternativen) ab,

- prognostiziert die Konsequenzen der
einzelnen Alternativen,

- bewertet die Konsequenzen nach sei-
nem Wertsystem und

- entscheidet sich fiir jene Alternative,
von der er sich den grossten Nutzen
(unter Beriicksichtigung der «Ko-
sten» im weitesten Sinne) verspricht.

Allerdings garantiert auch diese Modell
streng genommen keine «objektive
Beurteilung», aber doch die weitest
mogliche Objektivierung.

Welche methodischen Hilfsmittel sich
fiir die Bewertung nichtnumerischer
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Grossen am besten eignen, wird mit der
weiteren  Bearbeitung dieses For-
schungsthemas zu ermitteln sein. Es ist
jedoch zu erwarten, dass hier «Wissen-
schaftlichkeit» im  herkommlichen
Sinn versagt, sofern darunter lediglich
die Erbringung objektiv beweisbarer
Tatbestinde und quantitativ verldssli-
cher Prognosen verstanden wird. Hier
muss weniger von der absoluten, wis-
senschaftlichen Wirklichkeit ausgegan-
gen werden als vielmehr vom Nachweis
der Zielvertriglichkeit eines Projektes
(im umfassenden Sinn). Absolute, ob-
jektive Beweisfithrung muss eher durch
«sachgerechte Fragestellungen» ersetzt
werden. Darauf stiitzen sich dann auch
die Genauigkeitserwartungen und die
Verhiltnismissigkeit der Aussagen ab.

Bezugsrahmen und
Instrumentarium

Die Bewertung nichtnumerischer Gros-
sen ist also - bewusst oder unbewusst -
Bestandteil des Entscheidungsprozes-

ses, namentlich auf der Ebene der In-
formationsverarbeitung und  dient
einem qualifizierten, methodisch un-
terstiitzten Entscheid.

Als methodische Instrumente zur Er-
fassung nicht numerischer Grossen gibt
es verschiedene Ansdtze. Beim soge-
nannten Bewertungsansatz wird mittels
Festlegung einer «Belastungsfunktion»
(in Analogie zur «Nutzwertfunktion»)
auch den nicht numerischen Bela-
stungsgrossen eine Masszahl zugeord-
net. Diese «Quantifizierung» qualitati-
ver Grossen ist zwar dem Ingenieur-
denken sehr zugénglich, stdsst jedoch
grundsitzlich bei der fixen Zuordnung
der Masszahlen oft auf Schwierigkei-
ten. Die Typisierung von Anlagemerk-
malen oder Zustinden (vgl. Trennwir-
kung, unten) gehdrt im Ansatz hierher,
obschon es sich nicht direkt um eine
Belastungsfunktion, wohl aber um eine
Zuordnung (hier von Typen) handelt.

Daneben gibt es auch den sogenannten
argumentativen Ansatz, bei dem die
ausgewogene Zielkonformitdt durch
eine umfassende Offenlegung und Ana-
lyse der Argumente in einem Dialog,
dhnlich dem altgriechischen Wechsel-
gespriach mit These und Antithese (oder
ahnlich der gerichtlichen Wahrheitsfin-
dung zwischen Anklage und Verteidi-
gung), ausgewiesen werden soll. Hier
wiren grundsitzlich auch solche In-
strumente wie «check-listen» oder Re-
levanz-Matrix anzusiedeln (vgl. hierzu
auch Ausfithrungen tiber die Trennwir-
kung, unten).

Schliesslich wire noch der kreative An-
satz zu nennen, bei dem - insbesondere
unter gegebenem Zwang zu einem an
sich unbestrittenen Vorhaben - anstelle
des nur Bewertens unter Einsatz von
Kreativitit und Innovationsgeist noch
bessere Losungen angestrebt, noch um-
fassenderer Ersatz und/oder noch
hochwertigere Kompensationsleistung
erbracht werden.

Stufen der Erfassung

Die Beurteilung von Umwelteinwir-
kungen erfordert in jedem Fall eine Er-
fassung der Belastungen. Erfassen ist
der umfassendere Oberbegriff und
schliesst das Messen (abmessen einer
numerischen Grosse in physikalischen
Einheiten) ein. An den quantifizierba-
ren Grossen orientiert, lassen sich vier
Stufen der Erfassung erkennen (vgl.
Bild 1), wobei die 2. und 3. Stufe bei den
nicht numerischen Grossen zusam-
menfallen oder gegebenenfalls durch
eine intuitive Wertung auch tibersprun-
gen werden kdnnen. Diese stellen ohne-
hin nur Hilfsmittel zur «methodisch
unterstiitzten» Beurteilung der 4. Stufe
dar. In jedem Fall kommen der ersten
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und vierten Stufe entscheidende Bedeu-
tung zu.

In Bild 1 werden ausserdem jene Ele-
mente hervorgehoben, welche eine
nicht «exakt» quantifizierbare Erfas-
sung implizieren. Es sind dies die Stufe
3 bei den quantifizierbaren Belastun-
gen, weil hier eine Belastungsfunktion
«angenommen» werden muss, und Stu-
fe 2/3 bei den nicht numerisch messba-
re Grossen, weil hier «Wertzuordnun-
gen» vorgenommen werden miissen.

Trennwirkung

Wenn die Umweltvertriglichkeit z.B.
einer neuen Strasse beurteilt werden
muss, so genligt es nicht, die versiegelte
Fliche oder den Lirm und die emittier-
ten Luftschadstoffe des erwarteten Ver-
kehrs zu betrachten, auch die soge-
nannte Trennwirkung als eine nicht-
numerische Grosse ist in die Beurtei-
lung einzubeziehen. Als Trennwirkung
wird der Effekt einer natiirlichen Gege-
benheit (z.B. Gebirge) oder eines
menschlichen Eingriffs (z.B. Auto-
bahn) auf die vielfach vernetzte Um-
welt bezeichnet, welcher die Kommuni-
kation, den Austausch oder die Wande-
rung von Mensch und Tier zwischen
einer Seite und der anderen erschwert
oder gar verunmoglicht (vgl. Bild 2).
Andere Ausdriicke fir die Trennwir-
kung sind: Zerschneidung, Zisur,
Uberquerungswiderstand.

Verkehrsanlagen, deren Zweck in
Lingsrichtung Verbinden ist, haben als
unerwiinschten Nebeneffekt in Quer-
richtung oft eine trennende Wirkung.
Diese hingt ab:

- von der Anlage (geometrische Ausge-
staltung, Material, Benutzung)

- von der Umwelt (Was, Wer wird ge-
trennt?)

- vom betrachteten Aspekt der Wir-
kung.

Im folgenden wird versucht, die nicht-
numerische Grosse Trennwirkung er-
fassbar zu machen (vgl. oben), damit sie
in der Praxis beriicksichtigt werden
kann.

Welche Verkehrsanlagen?

Alle Verkehrsanlagen wirken tren-
nend. Die stirkste Trennwirkung ha-
ben lineare Verkehrsanlagen wie Eisen-
bahnen, Strassen, oberirdische Rohrlei-
tungen oder flichige wie Flughifen,
Grossparkings usw. Zu unterscheiden
sind Verkehrswege, die - a niveau -
nicht traversiert werden konnen oder
diirfen (Ligne Grande Vitesse, Kanal
von Korinth), und solche, die zwar
iberschreitbar sind, aber wegen des
Verkehrs nur mit Miihe (Leventina vor
Eroffnung der N2). Eine vergleichswei-

£3

Bild 2. Autobahn zerschneidet ein Wohnquartier

se schwache, fiir empfindliche biologi-
sche Systeme dennoch entscheidende
Trennwirkung haben Wanderwege,
Hochspannungs-Freileitungen,  Flug-
strassen usw.

Das Mass der Trennwirkung hingt aus-
ser von der geometrischen Ausgestal-
tung auch von der Lage zum Terrain ab.
Daneben spielen die bauliche Ausbil-
dung im kleinen (Mauern, Absitze)
und das verwendete Material eine Rol-
le; ist es natiirlich (Natursteine aus der
Gegend, Holz) oder kiinstlich (Beton)?
Auch besondere Einrichtungen wie
Wildzdune, Lirmschutzwinde, Strom-
schiene sind zu beachten.

Die Trennwirkung steigt mit der Inten-
sitit der Benutzung (Anzahl Ziige pro
Tag, Motorfahrzeuge pro Stunde). Sie
nimmt ferner zu mit der Geschwindig-
keit der Fahrzeuge, mit deren Masse
(Lastwagen bzw. Fahrrad) oder mit der
Lirmerzeugung usw. Selbst durch den

Unterhalt kann eine Trennwirkung er-
zeugt werden (Winterdienst mit Salz,
Unkrautbekdmpfung mit Herbiziden).

Umgekehrt wird die Trennwirkung ge-
mildert, wenn Moglichkeiten zur Uber-
querung geschaffen oder bestehende
Uberginge verbessert werden (Passerel-
len, Mittelinseln bei Fussgidngerstrei-
fen, Lurchdurchlisse).

Welche Umwelt?

Wird die Kommunikation zwischen
Menschen gestort? Werden Lebensge-
meinschaften von Tieren und Pflanzen
getrennt? Werden Grundwasserstrome
unterbrochen? Fur die praktische An-
wendung scheint es sinnvoll, folgende
«Umwelten» auseinanderzuhalten:

- Siedlungsgebiete («innerorts»)
- stark vom Menschen geprigte Um-
welt «ausserorts» (Intensivlandwirt-

Stufe | Bezeichnung In Gebieten zuldssige Verkehrsanlagen
| héchste Trenn- Innerorts mit starker Vernet-  Unterirdische Verkehrsan-
empfindlichkeit zung oder in Natur- und lagen sowie Fusswege
Landschaftsschutzgebieten
11 erhéhte Trenn- In Siedlungsgebieten (ausser Alle Verkehrsanlagen in
empfindlichkeit Industrie/Gewerbe) oderin  Tief-, a niveau- oder Hoch-
naturnahen Lanschaften lage auf Stelzen, mit vielen
Uberquerungsmoglichkeiten
111 madssige Trenn- Invom Menschen geprdgten — Alle Verkehrsanlagen mit
empfindlichkeit Gebieten ausserorts gentigend Uberquerungs-
maoglichkeiten
v trennunempfindlich — In Industrie- und Gewerbe-  Alle Verkehrsanlagen. Uber-
gebieten querung muss sichergestellt
sein.
Tabelle 1. Trenn-Empfindlichkeitsstufen
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Bild 3. Wirkungskette auf eine Tierpopulati

schaft, Tourismusgebiete, Kiesgru-
ben usw.)

- naturnahe Landschaften

sowie die Sonderfille:

- Erdreich («unterirdisch»)
- Luftraum.

Eine Zasur behindert nicht alle Betrof-
fenen im gleichen Mass: Kinder, Betag-

on

te und Behinderte erleiden die Trenn-
wirkung stdrker als junge und gesunde
Erwachsene. Fussgdnger und Radfah-
rer erleiden sie stirker als Automobili-
sten. Unter den Tieren konnen sich
einige an die durch den Verkehrsweg
verdnderte Situation anpassen. Andere
(z.B. Erdkrote) sind genetisch an einen
bestimmten Laichplatz gebunden; wird
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Bild 5.

Typen der Trennwirkung nach Verke
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hrsanlagen und Ort

Bild 4. Uberquerungswiderstand, aus-
gedriickt in der aufgewendeten Energie

ihre Wanderung unterbrochen, so stirbt
die betroffene Population aus.

Offensichtlich kommt es auch auf die
Empfindlichkeit der betroffenen Um-
welt an. Ahnlich wie bei der Lirmemp-
findlichkeit konnen Gebiete grundsitz-
lich nach ihrer Empfindlichkeit auf
Zerschneidung in «Trenn-Empfindlich-
keits-Zonen» eingestuft werden. Diese
konnten etwa gemiss Tabelle 1 defi-
niert werden:

Welche Aspekte?

Zisuren behindern wunmittelbar den
Ortswechsel von Menschen, Tieren und
Pflanzen sowie den Durchfluss von Ge-
wissern. Die Trennwirkung kann auch
optisch (Storung des visuellen Kon-
takts), akustisch (Strassenldrm), mikro-
klimatisch oder - bei gedindertem Land-
schafts- und Ortsbild - ideell sein.

Mittelbar kann sich die Trennwirkung
(z.B. einer innerstddtischen Hauptstras-
se) in einer Zerschneidung der sozialen
Netze ausdriicken, d.h. in einer Stérung
der familidren, kulturellen oder politi-
schen Kontakte, die vom Verlust an
Einbettung bis zur Isolation einzelner
Menschen gehen kann. Auch okono-
misch kann sich die Zdsur auswirken,
wenn der freie Austausch von Giitern
und Dienstleistungen behindert wird
oder wenn (bei einer breiten Bahnanla-
ge) das «hinter der Bahn» liegende Ge-
biet an Wert verliert. Welche mittelba-
ren Folgen ein strassenbaulicher Ein-
griff auf die Isolation von Tierpopula-
tionen haben kann, wird in Bild 3 dar-
gestellt.

Erfassen der Trennwirkung

Neben den qualitativen Aspekten inter-
essieren auch die quantitativen. Das
Mass der Trennwirkung kann oft am
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Hier kein Ubergang|f+
Bitte Unterfiihrung i
beniitzen

Bild 6.  Trennwirkung vom Typ 2

besten mit Indikatoren erfasst werden.
Diese sind zum Teil messbar, so z. B.
die erforderlichen Umwege in Metern,
die Zeitverluste der Fussgdnger beim
Uberqueren einer verkehrsreichen
Strasse in Sekunden oder die fiir die
Uberquerung benétigte Energie (vgl.
Bild 4). Andere Indikatoren lassen sich
in statistischen Grossen ausdriicken,
z.B. die Gefahr fiir einen Igel, beim
Uberqueren einer Strasse getdtet zu
werden.

Finden sich weder messbare noch stati-
stische Indikatoren fiir die Trennwir-
kung, so ist doch immer eine verbal be-
schreibende Aussage moglich. Auch
wenn solche meist subjektiv geprégt
sind, kann doch aus subjektiven Aussa-
gen einer repriasentativen Anzahl Be-
fragter eine statistische Grosse gewon-
nen werden, insbesondere wenn Men-
schen betroffen sind.

Manchmal kann mit dem «gesunden
Menschenverstand» eine plausible und
nachvollziehbare Hilfsgrosse gefunden
werden. Muss z. B. der Zerschneidungs-
grad eines Siedlungsgebietes durch ver-
schiedene Varianten einer neuen Ver-
kehrsachse beurteilt werden, so kann
man die Funktionsbereiche von Quar-
tiereinrichtungen betrachten:Je grosser
der durch die Verkehrsanlage abge-
trennte Teil des Funktionsbereiches ist,
desto schlechter.

Ansdtze zur Bewertung von
Trennwirkungen

Nach der Philosophie des Umwelt-
schutzgesetzes sind nur die erheblichen
Umweltbelastungen einer Anlage von
Interesse. Da die Trennwirkung in der
Regel aus mehreren Teilwirkungen auf
mehrere Gruppen von Betroffenen be-
steht, ist zuniichst festzustellen, ob die

E 2N

>

Bild7.  Trennwirkung vom Typ 3

Teiltrennwirkung fiir eine Gruppe von
Betroffenen «erheblich» ist und ob die-
se Gruppe im konkreten Fall «erheb-
lich» ist. Ist entweder die Teilwirkung
oder die Betroffenengruppe «nicht er-
heblich», so brauchen sie nicht weiter
untersucht zu werden. Die Erheblich-
keit der Teilwirkung wird bestimmt
durch einen Vergleich mit normierten
Grenzwerten (z.B.  baugesetzlicher
Lichteinfallswinkel) oder mit plausib-
len Hilfsgrossen (z.B. Umwege der
Fussginger sind erheblich, wenn sie
mehr als ' der Weglinge betragen).
Die Erheblichkeit der Betroffenengrup-
pe wird bestimmt durch deren Grosse
und durch deren Bedeutung; um diese
festzulegen, konnen bei Tieren und
Pflanzen «rote Listen» der bedrohten
Arten, bei Landschaften die Inventare
der schiitzenswerten Ortsbilder und
Landschaften beigezogen werden. Sind
Menschen betroffen, so sind soziologi-
sche Kriterien anzuwenden.

Die erheblichen Teiltrennwirkungen
auf die erheblichen Betroffenengrup-
pen miissen nun bewertet werden. Nur
ausnahmsweise sind «Grenzwerte»
vorgegeben, deren Einhaltung festge-
stellt werden kann. In den anderen Fil-
len kann die Zuldssigkeit einer Trenn-
wirkung ndherungsweise durch Befra-
gungen gefunden werden. Die Teilwir-
kung ist beispielsweise zulissig, wenn
sich hochstens X % der Betroffenen
durch die Verkehrsanlage stark einge-
schrinkt fiithlen.

Wenn Einzelbewertungen zu einer Ge-
samtbewertung zusammenzufassen
sind, braucht es eine Gewichtung. Die
Gesamttrennwirkung ist unzulissig,
wenn wenigstens eine erhebliche Be-
troffenengruppe in unzumutbarer Wei-
se geschidigt wird oder wenn mehrere
Betroffenengruppen in erheblichem
Mass eingeschriinkt werden.

Typen der Trennwirkung

Fiir die praktische Arbeit wird vorge-
schlagen, die Typen anhand von ver-
schiedenen Verkehrsanlagen und an-
hand der Orte, wo die Verkehrsanlage
liegt oder vorgesehen ist, einzuteilen
(vgl. Bild 5). Einige Typen seien noch
ndher illustriert:

Typ 2: Trennwirkung einer Verkehrs-
anlage a niveau innerorts, betrifft pri-
mér den Lebensraum von Menschen
(vgl. Bild 6), und zwar beziiglich
Durchgang, Gefidhrdung, Stérung so-
zialer Netze und Beeintrdchtigung des
Ortsbilds (ideelle Aspekte).

Typ 3: Trennwirkung einer hochliegen-
den Verkehrsanlage in vom Menschen
gepréigter Landschaft ausserorts (vgl.
Bild 7), betrifft hauptsidchlich Men-
schen, Fauna und Flora, und zwar be-
ziiglich Durchgang, Larm und Stérung
des Landschaftsbildes.

Typ 10: Trennwirkung eines Schif-
fahrtskanals (vgl. Bild 8), betrifft vor al-
lem die Lebensriume von Menschen,
Tieren und Pflanzen, und zwar beziig-
lich Durchgang.
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Reduktion von Linge oder Breite
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Legende: + = Verbesserung beziiglich Trennwirkung

— = Verschlechterung beziiglich Trennwirkung

Ermittlung der Trennwirkung

Um die Trennwirkung einer Verkehrs-
anlage, z.B. im Rahmen einer UVP, bei
einem Variantenvergleich oder im Hin-
blick auf Massnahmen zu ihrer Reduk-
tion zu bestimmen, wird in groben Zi-
gen ein Ablauf (gemdss Bild 9) vorge-
schlagen.

Massnahmen zur Reduktion der
Trennwirkung

Wird die Trennwirkung einer Vekehrs-
anlage als storend oder gar unzulissig
erkannt, so sind Wege zu ihrer Reduk-
tion oder Elimination zu suchen. Die
Massnahmen kénnen bei allen Merk-
malen der Verkehrsanlagen ansetzen.
In der Matrix (vgl. Tabelle 2) wird ge-
zeigt, wie ausgewihlte Massnahmen die
Teiltrennwirkungen beeinflussen.

794

Schlussbemerkung

Anhand der Trennwirkung von Ver-
kehrsanlagen wird ansatzméssig ge-
zeigt, wie auch nichtnumerische Gros-
sen erfasst werden kénnen und welche
vorrangige Bedeutung ihnen im Rah-
men einer umfassenden Beurteilung
zukommt.

Wohl sind gewisse methodische Ansit-
ze zur Erfassung nichtnumerischer
Grossen bekannt und werden gelegent-
lich angewendet. Doch fehlt bis heute
die verldssliche Grundlage, um eine
einfache, fiir den Allgemeingebrauch
praktikable Anleitung oder Orientie-
rungshilfe bereitzustellen. Diese Liicke,
die durch die weiteren Forschungsar-
beiten geschlossen werden soll, fiihrt zu
dem heute feststellbaren Ubergewicht

Hochlage auf Stelzen statt + - |+ - - Erheblichkeit der Aspekte
= . schin- Sl
. - der Teiltrennwirkungen
ebeneydigstait Hoshiage B * * )+ - der Gesamttrennwirkung
. . . - Beurteilung der Trennwirkung im Vergleich mit
zgzgz%gifm“hmu) Stakt R B anderen Umweltaspekten
° m Massnahmen zur Reduktion der Trennwirkung
unterirdisch (Tunnel) statt + + |+ |+ | + - aufzeigen
ebenerdig - beurteilen
Naturmaterialien statt + + Bild 9. Vorgehensschritte

Tabelle 2. Massnahmen zur Reduktion der Trennwirkung

seitens quantifizierbarer Belange, weil
diese (leichter) numerisch messbar
sind. Die nichtnumerischen Grossen
im psychologisch ideellen Bereich wer-
den immer noch weitgehend vernach-
lissigt. Sie sind jedoch fiir die Akzep-
tanz der technischen Projekte oft ent-
scheidend.
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