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1 Einleitung

1.1 Begriffsbestimmungen

Die vorliegende Arbeit analysiert die aktuelle Praxis der Standortwahl von Sport-
boothafen im Kistenbereich Mecklenburg-Vorpommerns, deckt existente Defizite auf
und entwickelt eine auf ausgewéahlten Kriterien beruhende, bisher nicht vorhandene
Bewertungsmethode als Planungshilfe. Um die Leser verschiedenster Fachgebiete
hinreichend in diese spezielle Problematik einfihren zu kénnen, sollen zunachst
einige in diesem Zusammenhang stehende und als wesentlich erachtete Begriffe
kurz erlautert werden. Hierzu gehéren Standortwahl und Planung, Freizeit und
Erholung, (Wassersport-) Tourismus und Sportboothafen sowie Methode und
Kriterien.

Als Planung wird nach ScHNEEWEIR (1991, 1f) die ,gedankliche Vorwegnahme
kinftigen Handelns® bezeichnet. Ein ,systematisches Vorgehen zur Entwicklung von
Handlungszielen und -abfolgen Uber einen ladngeren Zeitraum® (ARL 2005, 765)
definiert ebenso wie ,ein Instrument gesellschaftlicher Problembearbeitung und
Steuerung“ (a.a.0., 766) diesen Begriff. Im letzteren Verstandnis steht die Planung
auch oft in einem engen Kontext mit den Grundlagen und Methoden der Entschei-
dungstheorie’. Ein wesentlicher Begriff hier ist die Standortwahl. Dabei soll aus einer
Vielzahl moglicher Standortalternativen mittels geeigneter Methoden der optimale

Standort fiir ein Vorhaben ermittelt werden?.

Generell ist Planung zukunftsorientiert und vollzieht sich nach bestimmten Regeln
und Wertvorstellungen, die sich u. a. durch den jeweiligen Planungsgegenstand (z.B.
querschnittsbezogene Ressourcenplanung, aufgabenbezogene Fachplanung) von-
einander unterscheiden. In der vorliegenden Arbeit steht der Begriff in einem engen
Kontext mit der 6ffentlichen Aufgabe einer nachhaltigen Entwicklung® des Raumes
und ist daher der Raumordnung bzw. Landschaftsplanung zuzuordnen. Dabei wird
Raumordnung als rahmensetzende, Uberdrtliche und fachibergreifende Planung

verstanden, deren Ziele mithilfe der Planwerke der Landschaftsplanung umgesetzt

" Weiterfiihrende Literatur: vgl. u. a. BAMBERG/COENENBERG 2004, GRUNING/KUHN 2006, JACOBY/
KISTENMACHER 1998, LAUX 2005, Weber 1993

% Naheres hierzu siehe Kap. 4.1.2ff

3 Begriff wird im Folgenden ndher erlutert



werden sollen*. Zusammenfassend ausgedriickt, kann die rdumliche Planung als die
Gesamtheit der Mallnahmen definiert werden, die darauf abzielen, Leitbilder eines
anzustrebenden, idealen Zustandes des Raumes zu entwickeln und Voraus-

setzungen fur deren Verwirklichung zu finden (nach WOLF 1998, 43).

Der Begriff nachhaltige Entwicklung (,sustainable development® oder Nachhaltigkeit)
ist nicht nur fur die Planung von unmittelbarer Bedeutung. Er wurde in den frihen
1980er Jahren von der ,Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung® im Zusam-
menhang mit den Anfangen der Wachstumsdebatte und der Feststellung der existen-
ten Ubernutzung von Ressourcen gepragt. Laut Brundtland-Report von 1987 (vgl.
HAUFF 1987, NACHHALTIGKEIT 2007) ist hierunter zu verstehen, dass es zukunftigen
Generationen unter den drei Aspekten Okologie, Sozial-Kulturelles und Okonomie
nicht schlechter gehen soll, als der heute lebenden Bevélkerung. Urspringlich
stammt der Nachhaltigkeitsgedanke aus der Forstwirtschaft. Dort wurde bereits friih
erkannt, dass man im Sinne einer umweltschonenden Wirtschaftsweise nur so viel
Holz einschlagen sollte, wie auch wieder nachwachsen kann. Nachhaltigkeit
bedeutet demnach, dass das Kapital der Natur nicht schneller aufgebraucht werden
darf, als es sich wieder aufbauen kann. Heutiges Wirtschaften und Planen ist daher
ohne eine Bericksichtigung des Nachhaltigkeitsgedankens kaum noch mdglich.
Daher spielt die gleichrangige Bertcksichtigung der drei Nachhaltigkeitsaspekte auch

in der vorliegenden Arbeit eine rahmensetzende Rolle.”

Ein weiterer wesentlicher Begriff der Planung ist die Landschaft. Sie besitzt je nach
Zusammenhang verschiedene Inhalte, wodurch es immer wieder zu Verstandnis-
schwierigkeiten kommt (vgl. hierzu ARL 1995 und 2005, 597ff). Im Kontext der
vorliegenden Arbeit stellt die Landschaft den wesentlichen Bezugsgegenstand der
Landschaftsplanung dar. Landschaftsbilder werden bewusst in der Tourismus-
wirtschaft eingesetzt oder hierfir speziell geschaffen. Damit handelt es sich nach
BENTHIEN (2001, 25) um eine Kulturlandschaft, die weitaus mehr als die rdumliche
Verteilung kultureller Einrichtungen ist und damit eher als ,gewachsene Landschaft*
bezeichnet werden kann. Zudem ist sie zumindest in Mitteleuropa weitestgehend

identisch mit dem Begriff Umwelt und kann daher als ,konkrete, historisch

* Naheres zu Inhalt, Zielen und Aufgaben der Raumordnung und Landschaftsplanung siehe Kap. 2

® Weiterfiihrende Literatur zur nachhaltigen Entwicklung: vgl. u. a. BINDER 1999, BLAZEJCZAK/EDLER
2004, BUCKMANN ET AL. 1999, BuscH 2001, CARR-HILL 2002, CASCIO ET AL. 1996, DYBE/ROGALL 2000,
HAUFF 1987, LAWATSCHEK 1998, RAUSCHMAYER 1999, ROGALL 2000, 2002 und 2004, ROTHGANG
1997, SCHELSKE 2000, WOLF 1996



gewachsene Gestalt unserer Umwelt in unterschiedlicher rdumlicher Auspragung®
definiert werden (vgl. BENTHIEN 2001, 25). Im Hinblick auf eine erfolgreiche Touris-
muswirtschaft sieht BENTHIEN (2001, 32) die Kulturlandschaft auch als ,das jeweils
unverwechselbare Bild einer Region, das die Besucher nicht nur sehen, sondern
auch erleben méchten®. Somit stellt diese i. d. R. die Basis jeglicher touristischen
Entwicklung dar und kann nur durch eine bewusste Gestaltung der Landschaft fir
den Menschen erhalten werden (vgl. BENTHIEN ET AL. 1972, BENTHIEN 2001).
,Raumliche Voraussetzungen fir Erholung und Freizeitgestaltung sind die naturliche
und gebaute Umwelt mit Erholungs- bzw. Freizeitwert, die das Rekreationspotential
ausmachen, die rekreative (freizeitspezifische) Infrastruktur sowie die allgemeine
technische und soziale Infrastruktur, welche gemeinsam die Rekreationskapazitat
bedingen oder begrenzen, die Erreichbarkeit der Erholungsgebiete oder Freizeit-
raume, in der sich zu Uberwindende Entfernung und aufzuwendende Zeit, Kosten
und Muihe niederschlagen® (BENTHIEN 1985, 95). Damit stellt die nachhaltige

Entwicklung der Kulturlandschaft eine wesentliche planerische Aufgabe dar.

Die Begriffe Freizeit, Erholung und Tourismus stehen oft in einem engen Kontext.

Daher soll im Folgenden eine klare Differenzierung vorgenommen werden.

Generell sind Freizeit und Erholung grundlegende soziale Forderungen, um die
korperliche und seelische Leistungsfahigkeit zu erhalten. Erholung (oft auch als
,Rekreation” bezeichnet) stellt dabei urspringlich den Prozess der Wiederherstellung
der physischen und psychischen Leistungsfahigkeit dar, dem Belastungen (nicht nur
wahrend des Arbeitsprozesses) vorausgegangen sind. Im Zuge eines veranderten
Freizeit- und Erholungsverhaltens (siehe Abschnitt Freizeit) ist aus dem Hauptmotiv
Erholung ein mehrdimensionalen Motivbindel geworden, mit einer Mischung aus
Sonne, Ruhe, Natur, Kontrast, Kultur, Kontakt, Komfort, Spal}, Freiheit und Aktivitat
(vgl. OpAascHowsKI 2002, 91). Grundsatzlich werden zwei Arten von Erholung unter-
schieden: passiv (Schlaf) und aktiv (Freizeitaktivitdten, wie z.B. Wassersport). Somit
stellt Erholung heute zugleich ein Bediirfnis als auch einen Wirtschaftszweig dar.°

Als Freizeit wird im Allgemeinen jene Zeit bezeichnet, in der Individuen frei von
jeglichen Verpflichtungen (beruflicher oder privater Art) sind und sich selbst verwirk-

lichen kénnen (vgl. BIEGER 1990, 9; BAUD-BovY/LAWSON 1998, 1). AGRICOLA (2001,

® Weiterfilhrende Literatur: AGRICOLA 2001, BAUD-BOVY/LAWSON 1998, BENTHIEN 1997, OBENAUS 1999



80) sieht Freizeit hingegen vielmehr als ,ein gesellschaftlich-kulturelles Gebilde von
aullerordentlicher Vielfalt, Vielschichtigkeit und Vernetzung. Sie ist nicht nur eine
dem Einzelnen gegebene Mdéglichkeit, ist eine psychologische, soziologische, philo-
sophische, 6konomische, 6kologische und padagogische Gréle sowie eine ethische,
ideologische und sozialpolitische Forderung“. Dementsprechend vielféltig ist die
Breite wissenschaftlicher Begriffsdefinitionen. Von wesentlicher Bedeutung hierbei
ist, dass im historischen Verlauf bei den Anspriichen an die Freizeit aufgrund von
Arbeitszeitverkirzungen gravierende Veranderung stattgefunden haben (friher
hauptsachlich passive Erholung und Regeneration, heute dagegen eher erlebnis-
orientiert; vgl. KREISEL 2007). Eine eindeutige Definition ist aus heutiger Sicht somit
kaum noch mdglich: ,Freizeit ist das, was der einzelne fir sich darunter versteht. [...]
Freizeit ist heute der Raum, in dem die Menschen Lebensstile sowie neue Ordnungs-
dimensionen fir den Alltag entwickeln und sich selbst verwirklichen wollen®
(TokARsKI 1996, 97f). Die individuellen und vielféaltigen Md&glichkeiten der Freizeit-
gestaltung haben sich zu einem wichtigen Teil der Lebensqualitat entwickelt. So
stellen Freizeitangebote u. a. ein wesentliches Kriterium bei der Auswahl von Wohn-

und Urlaubsgebieten dar.’

Werden innerhalb der Freizeit Urlaubsreisen unternommen, so gehéren diese zum
Tourismus (vgl. ARL 2005, 347). Die Begriffe Tourismus und Freizeit sind demnach
eng miteinander verknUpft. Daneben wird Tourismus oft mit Erholung gleichgesetzt,
was jedoch aufgrund der bereits erfolgten Definitionen nicht nachzuvollziehen ist. Sie
kbnnen demnach zwar als Uberlappende, jedoch separate Bereiche angesehen
werden (vgl. BAUD-BOVY/LAWSON 1998). Als tatsachliches Synonym fir Tourismus gilt
dagegen der Begriff Fremdenverkehr, beide umfassen den nationalen und inter-
nationalen Reiseverkehr (nach OpPAscHowskl 2002, 21). Konkreter definiert,
bezeichnet der Begriff Tourismus nach OrPASCHOwsKI (2002, 21f) die Aktivitaten von
Personen, die sich an Orten aulierhalb ihrer gewohnten Umgebung und nicht langer
als ein Jahr zu Freizeit-, Geschéafts- und anderen Zwecken aufhalten, wobei der
Hauptreisezweck ein anderer als die Ausiibung einer Téatigkeit ist, die vom besuchten
Ort aus vergiltet wird. Bei BIEGER (2005, 1ff) finden sich weitere Definitionen und
Abgrenzungen des Begriffs Tourismus. Ausschlaggebend jedoch ist, dass der
Tourismus heute nicht mehr nur als ,Reisen und Urlaub® definiert wird. Vielmehr stellt

er die Gesamtheit der Beziehungen und Erscheinungen dar, die sich aus dem

" Weiterfiihrende Literatur: AGRICOLA 2001, ARL 1995, 323ff sowie ROMEIR-STRACKE 1989



Reisen und dem Aufenthalt von Personen ergeben, fur die der Aufenthaltsort weder

hauptsachlicher noch dauernder Wohn- oder Arbeitsort ist (vgl. BIEGER 2005, 1).

Der marine / maritime Tourismus ist ein Sammelbegriff fur alle auf das Meer bezoge-
nen Tourismusformen (vgl. u. a. DECKERS 2004, DWIF ET AL. 2000, HINSCHING/STEIN-
GRUBE 2002). Eine spezielle Ausprdgung hierbei ist der Wassersporttourismus
(WST). Seine Abgrenzung zu anderen Tourismusbereichen bzw. seine Uberschnei-

dung mit diesen erfolgt in Abb. 1.

Sporttourismus

Gesundheits-,
Kur-, Wellness-
tourismus

Abb. 1: Abgrenzung des WST zu

anderen Tourismusbereichen Quelle: nach REMER 2004, 85; verandert

Obwohl es sich beim Wassersporttourismus um eine sportliche Erholungsform mit
langer Tradition handelt (vgl. ORAMS 1999), ist es wissenschaftlich bisher dennoch
ein relativ unerforschtes Gebiet (vgl. FREYER 2002). Da keine allgemeinglltige
Begriffsdefinition bekannt ist, soll zum besseren Verstéandnis eine Definition des
Wassersporttourismus in Anlehnung an Veréffentlichungen des Deutschen Wirt-
schaftswissenschaftlichen Instituts fir Fremdenverkehr e.V. (vgl. u. a. BTE/DWIF
2003, DWIF ET AL. 2000) erfolgen. Danach kann der in Tab. 1 (folgende Seite)
gesondert gekennzeichnete Bereich dem Begriff Wassersporttourismus gleichgesetzt
werden. Hierzu zahlen alle privaten Reisen, die mit einem Sportboot der Erholung

dienen und mit mindestens einer Ubernachtung verbunden sind.



Tab. 1: Abgrenzung des Wassertourismus im engeren Sinne

ve“flgtu‘;vcis:ne WST irr.1 engeren Schifffahrt Wasserb_ezogener
Sinne Tourismus
Segmente
- Maritime Grof3- - Wasserwandern - Fahrgastschifffahrt | - Strand-/Bade-
veranstaltungen | - Segeln, Motor- - Flusskreuzschiff- tourismus
- Maritimer Indus- bootfahren fahrt - Campingtourismus
trietourismus - Bootscharter - Hochseekreuz- - Strandsport
- Meeres-/Schiff- | - Surfen, Wasserski |  schifffahrt - Tret-/Ruderboot-
fahrtsmuseen - Tauchen, Angeln | - Fahrschifffahrt verleih
- Trendsport - Traditionsschifffahrt | - Winterwassersport

Quelle: nach BTE/DWIF 2003, verandert

Wichtigste infrastrukturelle Einrichtung des Wassersporttourismus stellen die Héfen
dar. Dabei sind im Wesentlichen zwei Kategorien zu unterscheiden: Als Sportboot-
héfen werden Anlagen bezeichnet, bei denen aulder Liegeplatzen (LP) zuséatzlich
Einrichtungen (wie z.B. Slipanlagen, Krane, Sanitéreinrichtungen etc.) vorhanden
sind. Eine Marina besitzt dagegen eine umfangreichere Infrastruktur als Sportboot-
hafen, z.B. Restaurants, Ubernachtungsméglichkeiten, Geschéfte, Service- und
Reparaturwerkstatten. Des Weiteren werden Marinas i. d. R. als kommerzielle
Betriebe geflihrt und sind vorrangig fur Dauerlieger konzipiert. Aus wirtschaftlichen
Grinden haben Marinas selten unter 200, vielfach Gber 500 Liegeplatze. (vgl. u. a.
HAASS 2003, STANDORTKONZEPT 1996)

Die Begriffe Hafen, Yachthafen, Sportboothafen werden innerhalb der vorliegenden

Arbeit synonym verwendet.

Das letzte nédher abzugrenzende Begriffspaar ist Methode und Kriterien. Als Methode
wird laut DUDEN (1996, 490) das ,wissenschaftlich planmaflige und folgerichtige
Vorgehen® bezeichnet. Der Begriff steht damit fir die Art und Weise der Zieler-
reichung und wird innerhalb der vorliegenden Arbeit im Zusammenhang mit der Art
und Weise der Bewertung von Standortkriterien verwendet.®

Ein Kriterium ist ein ,Unterscheidungsmerkmal® (vgl. DUDEN 1996, 436). Im Kontext
der vorliegenden Arbeit werden Merkmale, die fir eine Standortwahl von Sport-
boothafen die Eignung eines Standortes kennzeichnen als ,Standort-“, ,Ziel-“ oder

,Bewertungskriterien“ bezeichnet.®

® Naheres hierzu (u. a. weitere Begriffsabgrenzungen) siehe Kap. 4.1.1



1.2 Darstellung der Untersuchungsproblematik

Das Landschaftsbild von Mecklenburg-Vorpommern, welches mit aktuell 73 Einwoh-
nern je km? das am dinnsten besiedelte Bundesland im deutschlandweiten Vergleich
ist (Durchschnitt in Deutschland: 231 Einwohner je km?), wird vor allem durch
weitflachige Waldgebiete (bedecken etwa 20% des Landes) sowie den Gewdassern
(ca. 5,7% der Landesflache) und der 1.945 km langen Ostseekiiste gepragt, die sich
in 377 km Aulenkiste und 1.568 km Bodden- und Haffkiste untergliedert (Daten:
STATISTIK M-V). Die charakteristischen Naturrdume, wie z. B. der flachwellige Meck-
lenburger Héhenrticken, die Mecklenburger Seenplatte sowie die Heidelandschaften
im Osten und Westen des Landes sind durch die eiszeitliche Pradgung entstanden.
Aufgrund der vorhanden weitflachigen, 6kologisch sensiblen Landschaften besitzt
der Naturschutz mit insgesamt drei Nationalparken, sieben Naturparken, zwei
Biosphéarenreservaten, vier Feuchtgebieten und vielen weiteren Naturschutzgebieten
im Bundesland einen hohen Stellenwert (vgl. STATISTIK M-V).

Die bevélkerungsgeographische Situation im Land hat sich seit dem Zusammen-
bruch der DDR gravierend verandert. In den Jahren 1990 bis 1992 fanden starke
Abwanderungen statt, die noch heute die demographische Lage des Landes
bestimmen und langfristig gesehen, von raumwirksamer Bedeutung sind (vgl. Tab. 2
sowie BAUMHEIER 1993, HILBIG 1999a). So wird eine Uberalterung des Bundeslandes
immer deutlicher. (vgl. hierzu u. a. BENTHIEN 1993, HILBIG 1999a und b)

Bevélkerungsmerkmale 1991 2006

Einwohner je km? 79 73

Wanderungsverluste -24.460 | -8.858

Anteil der Bevélkerung
- unter 15 Jahren | 21,5% 10,4%

Tab. 2: Bevélkerungsmerkmale von - Uber 65 Jahre | 11,1% 20,6%
Mecklenburg-Vorpommern im Daten: Statistik M-V
Vergleich

Anhand der dargestellten Situation in M-V® wird deutlich, dass es sich um einen
marktfernen und zugleich strukturschwachen Wirtschaftsraum handelt. Die regionale
Wirtschaft ist hier historisch bedingt insbesondere auf den Schiffbau und die Nah-

rungsguterproduktion ausgerichtet. Die grof3e Bedeutung der Land- und Forstwirt-

® N&heres hierzu siehe auch Kap. 2.1



schaft wird anhand der in Abb. 2 dargestellten Anteile ausgewahlter Wirtschafts-

bereiche deutlich.

Anteil ausgewihlter Wirtschaftsbereiche von M-V im Vergleich
zu Deutschland

Deutschland = 100

Land- und Fortwirtschaft,

Fischerei 9.7

Produzierendes Gewerbe 69,9

darunter: Verarbeitendes

Gewerbe 70,1

Baugewerbe 78,0

Dienstleistungsbereiche 81,3

darunter: Handel, 883
Gastgewerbe und verkehr ’

Finanzierung, Vermietung
und 82,4
Unternehmensdienstleister

Offentliche und private

Dienstleister 88,9

0 20 40 60 80 100 120 140

Quelle: HERRMANN 2007
Abb. 2: Anteil ausgewahlter Wirtschaftsbereiche von M-V

Aufgrund fehlender grolflachiger Industriebereiche sowie der vorhandenen land-
schaftsdkologischen Situation kommt dem Tourismus in diesem Bundesland eine
besondere wirtschaftliche Bedeutung zu. Die touristische Entwicklung des Landes
konnte jedoch erst nach der politischen Wende und den damit verbundenen
systemaren Neuordnungen mit Beginn der 1990er Jahre kontinuierlich gesteigert
werden. Als besonderes Potential fir die Tourismusentwicklung in Mecklenburg-
Vorpommern haben sich die hervorragenden naturrdumlichen Voraussetzungen fir
den Wassersport herausgestellt. So existieren derzeit allein an den Kusten des

Landes Uber 200 Marinas, Sportboothdfen und Anleger mit insgesamt ca. 14.600



Liegeplatzen (vgl. STANDORTKONZEPT 2004). Der Wassersport leistet schatzungs-
weise bereits einen Beitrag von rund 10% zur gesamten touristischen Wertschépfung
von M-V (vgl. BTE/DwIF 2003). Konkrete Aussagen kénnen zumeist kaum gegeben
werden, da die dazugehdrige statistische Datengrundlage oft Ilickenhaft ist oder
Daten aufgrund unzureichender Begriffsabgrenzungen nicht eindeutig zugeordnet
werden koénnen. Eindeutig ist jedoch, dass das vorhandene Potential der
touristischen Wertschépfung gegenwartig noch nicht in vollem Umfang ausgeschoépft
wird und das Interesse am Wassersport weiterhin zunimmt. So wird bis zum Jahr
2015 eine Erhdhung um mehr als 7.000 Liegepladtze an den Kisten von M-V

prognostiziert (vgl. STANDORTKONZEPT 2004).

Zukunftig werden demnach immer mehr Touristen mit stets wachsenden Anspriichen
in ein durch zunehmende Bebauung gekennzeichnetes Gebiet drdngen, um ent-
sprechend ihren unterschiedlichen Bedlrfnissen mdglichst tber das ganze Jahr
verteilt ihre Freizeit in Natur und Landschaft verbringen zu kénnen. Dabei ist jedoch
fraglich, ob der Wunsch vieler Touristen, Natur und Ruhe zu genief3en, noch erfullt
werden kann, wenn die Touristenzahlen weiterhin steigen. Auch die Frage der
Nachhaltigkeit sowie der Tragfahigkeit der Natur stellt sich mit jeder neuen

Erweiterung.

Da das Hafennetz im Kustengebiet von Mecklenburg-Vorpommern bis auf einige
wesentliche Netzlliicken insgesamt relativ gut ausgebaut ist, stehen fiir die vorzu-
nehmenden Kapazitatserweiterungen sowohl Mal3nahmen zur Netzergdnzung durch
Hafenneubauten als auch zum Ausbau vorhandener Anlagen zur Auswahl. Generell
sollte eine Hafenplanung dabei u. a. immer mit der Wahl des am besten geeigneten
Standortes beginnen. Ein optimaler Hafenstandort kann oftmals bereits die Grund-
lage dafirr schaffen, spatere Planungsfehler oder betriebliche Mangel zu vermeiden.
Konflikte - sowohl in der Planungsphase, als auch in der spéateren Ausfiihrung -
ergeben sich vor allem aus der Begrenztheit und Sensibilitdt der zur Verfigung
stehenden Flache sowie aufgrund der vielen verschiedenen Anspriche, die die
Nutzer an diese Flache stellen. Das wesentliche planerische Instrumentarium zur
Steuerung ist die Landschaftsplanung. Durch sie kann erreicht werden, dass bei der
Planung neuer Hafenstandorte sensibel mit allen betroffenen Bereichen umgegan-
gen wird. Dies soll in der Praxis mit Hilfe verschiedener Genehmigungsverfahren

umgesetzt werden. Eine besondere Rolle hierbei spielen vor allem Raumordnungs-



verfahren, dessen Aufgabe es ist, die Vertraglichkeit raumbedeutsamer MalRnahmen

und Projekte (z.B. Sportboothéfen) zu prifen.

Fur Aulenstehende (Investoren, Beteiligte) ist dieser gesamte Verfahrensprozess
jedoch recht unubersichtlich. Es gibt fir sie zudem keine Mdéglichkeit, bereits vor
Verfahrensbeginn die Genehmigungsféhigkeit des Vorhabens fir sich selbst zu
Uberprifen. Innerhalb des Verfahrens stattfindende Teilbewertungen (vor allem im
Okologischen Bereich) sind auferst komplex und fachspezifisch. Sie werden von
Experten vorgenommen, deren verbal-argumentative Ergebnisaussagen ohne einen
entsprechenden wissenschaftlichen Hintergrund kaum nachvollziehbar sind. Wirt-
schaftliche und soziale Kriterien werden ebenfalls rein verbal-argumentativ bewertet.
Somit I&sst sich eine gewisse Subjektivitédt der Bewertungen aufgrund der vorliegen-
den Expertenbindung sowie der methodischen Vorgehensweise kaum vermeiden.
Des Weiteren kommt entgegen dem Verstdndnis einer nachhaltigen Raument-
wicklung erschwerend hinzu, dass Investoren die Planungsstandorte oftmals selbst
nach eigenem Ermessen festlegen. Eine umfassende Standortanalyse findet daher

in der Regel nicht statt.

Dem gesamten Prozess der Standortauswahl und -bewertung von Sportboothéfen
mangelt es demnach an einer nachvollziehbaren, objektiven und an nachhaltigen

Kriterien orientierten Methode zur Entscheidungsvorbereitung.

1.3 Aufgaben- und Zielstellung

Wie dargestellt werden konnte, ist das Thema der vorliegenden Arbeit in ein breites
Problemfeld eingebettet. Obwohl sich die Wissenschaft seit einigen Jahrzehnten
zunehmend dem Bereich ,\Wassersporttourismus® zuwendet, gibt es noch eine Viel-
zahl an Forschungsthemen, die diesbeziglich bearbeitet werden missen. Hierfur
sollte als wesentliche Grundlage zunachst eine Aufarbeitung und Verdichtung des
statistischen Datenmaterials erfolgen, ohne das weitergehende Forschungen nicht

stattfinden kdnnen.

Da innerhalb der vorliegenden Arbeit lediglich ein Teilbereich der vielfaltigen
Forschungsliicken abgedeckt werden kann, erfolgt eine Spezialisierung auf die Ent-
wicklung einer Bewertungsmethode fir die Standortwahl von Sportboothdfen im
Kistenbereich von Mecklenburg-Vorpommern. Dies wird in diesem Zusammenhang

als wesentliche und dringliche Basis fur die weitere nachhaltige Raumentwicklung im



Land angesehen. Dabei zeichnet sich ein optimaler Hafenstandort durch die gleich-
zeitige Gewabhrleistung der gréRtmdglichen Nutzerattraktivitdt, optimalen 6kologi-

schen Vertraglichkeit sowie positiven (sozio-)6konomischen Effekte aus.

Mit Hilfe der zu erarbeitenden Methode sollen Standorte aufgrund objektiver Kriterien
nachvollziehbar bewertet werden. Die Methode dient damit gleichzeitig Investoren,
Planern und Gemeinden zur Vorauswahl und Prufung der Genehmigungsféhigkeit
von Standortalternativen sowie landesplanerischen Behérden zur Entscheidungs-

vorbereitung bei der Vorhabenprifung.

Diese Zielsetzungen stellen relativ hohe Anforderungen an die zu erarbeitende
Methode: sie soll wissenschaftlich fundiert, jedoch nicht zu komplex und damit
allgemein verstandlich sein, eine Vielzahl unterschiedlicher Kriterien bertcksichtigen
(mehrdimensionales Zielsystem), dennoch objektiv und nachvollziehbar sein und zu
einem eindeutigen und zielrelevanten Ergebnis fihren. Da die Moglichkeiten fur
Hafenneubauten an den Kusten Mecklenburg-Vorpommerns bis auf einige wesent-
liche Netzlicken bereits relativ begrenzt sind, muss die zu erarbeitende Standort-
bewertungsmethode nicht nur bei Neuinvestitionen angewendet werden kénnen,
sondern auch bei der Auswahl von Kapazitdtserweiterung bereits bestehender

Anlagen.

Des Weiteren sind neben der Entwicklung der Bewertungsmethode auch die zu ver-
wendenden Kriterien festzulegen. Diese sollen die Bereiche Okonomie, Okologie und
Soziales abdecken. Es ist zu prufen, welche Kriterien innerhalb von Planungsgrund-
lagen fest verankert sind und welche als eher ergédnzend betrachtet werden kénnen.
Hierflr ist eine breite Analyse des aktuellen Planungsprozesses wassersporttou-
ristischer Anlagen in M-V sowie anerkannter Planungsgrundlagen der Fachliteratur
erforderlich, die aufgrund mangelnder Daten durch eigene Primarerhebungen

(Nutzer- und Expertenbefragungen) und Analysen erganzt werden.

1.4 Losungsweg und Aufbau der Arbeit

Die Entwicklung einer Bewertungsmethode zur Standortauswahl von Sportbooth&fen
im Kustenbereich Mecklenburg-Vorpommerns basiert zunachst auf einer umfang-
reichen Analyse der Fachliteratur. Hieraus resultierend ergeben sich im Weiteren die
drei Saulen Analyse der Planungstheorie und -praxis, Sekundér- (Auswertung

statistischen Datenmaterials) sowie Primérerhebungen (Nutzer- und Expertenbefra-



gungen). Darauf aufbauend, werden aus der Vielzahl existenter Standortkriterien die
wesentlichsten fur die Bewertung ausgewahlt und entsprechend ihrer Bedeutung fir
die Standortwahl von Sportboothafen gewichtet. Sowohl die Wichtung als auch die
sich daran anschlieBende Zusammenflihrung der Kriterien in die entsprechende
Bewertungsmethode basieren auf einer Kombination von erweiterter Nutzwert-

analyse (NWA 1) und Analytischem Hierarchieprozess (AHP).

Der L6sungsweg der vorliegenden Arbeit ist in Abb. 3 schematisch dargestellt.

Standortbewer-
tung mittels NWA Il

Kriterienwichtung mittels AHP

Ermittlung und Auswahl der
Bewertungkriterien

Analyse der Planungs-
theorie und -praxis
Sekundarerhebungen
Primarerhebungen

Analyse der Fachliteratur

Abb. 3: Lésungsweg der Arbeit

Konkret erfolgt die Umsetzung des oben beschriebenen Lésungsweges in insgesamt
sieben Kapiteln. Dabei wird im Anschluss an den hier dargestellten Uberblick von
Begriffs- und Problemabgrenzungen sowie Aufgaben- und Zielstellung im 2. Kapitel
zunachst naher auf die touristische Entwicklung in Mecklenburg-Vorpommern einge-
gangen. Aufgrund der historischen und wirtschaftlichen Besonderheiten soll heraus-
gestellt werden, welch einen hohen Stellenwert dieser Bereich im Land einnimmt.
Abgeleitet aus aktuellen Bedarfsprognosen wird vor allem dem Wassersporttouris-
mus ein groldes Wachstumspotential vorhergesagt. Aus diesem Grund erfolgen u. a.
eigens durchgefuhrte Primédrerhebungen zur Ermittlung der spezifischen Nutzer-
gruppen und ihrer Anspriiche. Hieraus kénnen auch potentielle Nutzungskonflikte
abgeleitet werden. Zum Abschluss des Kapitels werden die Auswirkungen des

Wassersporttourismus auf die Umgebung dargestellt.



In Kapitel 3 erfolgt die Analyse des Planungs- und Genehmigungsprozesses wasser-
touristischer Anlagen. Es werden zunéchst Inhalt, Aufgaben und Ziele von Raum-
ordnung und Landschaftsplanung erldutert, bevor konkreter auf planungsrechtliche
Grundlagen wassertouristischer Anlagen eingegangen wird. Aufgrund der Komplexi-
tat des gesamten Genehmigungsverfahrens von Sportboothdfen wird dieser im
Weiteren naher dargestellt. Insbesondere wird dabei auf den Inhalt und Ablauf von
Raumordnungsverfahren eingegangen. Im Ergebnis kénnen die derzeit existenten

Defizite im Planungs- und Genehmigungsprozess herausgestellt werden.

Basierend auf diesen Analyseergebnissen beschéftigt sich Kapitel 4 mit der Erarbei-
tung einer geeigneten Bewertungsmethode zur Standortauswahl von Sportboothéfen
im Kustenbereich von M-V. Nach einigen hierfiir notwendigen Begriffsdefinitionen
und methodischen Grundlagen folgt bzgl. der Standortauswahl eine Diskussion aus-
gewahlter Kosten-Nutzen-Untersuchungen. Im Ergebnis wird eine spezielle Bewer-
tungsmethode vorgeschlagen, die fur die Umsetzung der gesetzten Zielstellung am
besten geeignet ist.

In Kapitel 5 erfolgt die Erfassung, Auswahl und Wichtung der Bewertungskriterien zur
optimalen Standortauswahl von Sportboothé&fen. Hierbei ist erneut eine Analyse von
Planungsgrundlagen notwendig, um die derzeit existenten Standortkriterien erfassen
zu kdnnen. Mit Hilfe einer eigens durchgefihrten Expertenbefragung wird aus dieser
Kriterienvielzahl eine Vorauswahl getroffen. Diese gilt es im Anschluss weiter zu
verdichten und auf die Anwendbarkeit innerhalb der entwickelten Bewertungs-
methode zu Uberprifen. Im Ergebnis findet eine erneute Auswahl von Kriterien statt,
die im Weiteren gewichtet und in der nutzwertanalytischen Bewertungsmethode
zusammengefihrt werden. Von wesentlicher Bedeutung ist hierbei die Festlegung
der Zielerfullungsgrade und ihrer Inhalte. Dadurch wird die entwickelte Bewertungs-

methode umsetzbar.

Die Uberprufung der Anwendbarkeit und Leistungsfahigkeit der entwickelten
Methode erfolgt in Kapitel 6. Hierfir wird aufgrund der Aktualitdt das Beispiel der
Variantendiskussion fir den Nothafen Darf3er Ort gewdahlt. Die einzelnen Bewer-
tungsschritte werden ausfuhrlich dokumentiert, das Ergebnis zum Abschluss zusam-
menfassend diskutiert.

In Kapitel 7 erfolgt die Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse der Arbeit. Des
Weiteren werden Schlussfolgerungen zur Praktikabilitédt sowie ein Ausblick auf die

weitere Anwendung der erarbeiteten Standortbewertungsmethode angestelit.



2 Wassersport und Tourismus in Mecklenburg-Vorpommern

2.1 Historische Entwicklung des Tourismus

Um die Besonderheiten der touristischen Entwicklung Mecklenburg-Vorpommerns
darstellen und nachvollziehen zu kénnen, ist es unabdingbar, eine kurze gesamt-

historische Abhandlung voranzustellen.

Der moderne Tourismus entwickelte sich bereits Mitte des 18. Jahrhunderts. In
dieser touristischen Frihphase wurden zunéchst die Alpen, wenig spéater jedoch
auch die Meereskilsten als Reiseziel der jungen Adeligen und Blrgerséhne entdeckt.
Bereits um 1830 traten erste massentouristische Erscheinungen am Mittelrhein auf.
Jedoch erlang der Tourismus erst mit der Hochindustrialisierung wahrend des
Kaiserreiches (Ende des 19. bis Anfang des 20. Jahrhunderts) einen wesentlichen
Aufschwung (touristische Formierungsphase). Aufgrund des Ausbaus des Schienen-
netzes, der Erhéhung der Transportkapazitdten und der damit verbundenen Reduzie-
rung der Reisekosten wurde das Reisen Ende des 19. Jahrhunderts auch fir die
Mittelschicht mdoglich. Durch eine gesetzlich verankerte Urlaubsregelung in der
Weimarer Republik (1919 - 1933) wurde der Tourismus zu einem fest in den Jahres-
turnus eingebetteten Freizeitgut. Touristische Unternehmungen fir alle Klassen-
schichten wurden erst im Nationalsozialismus popularisiert (massentouristische
Initialphase). Das Kriegsgeschehen (1939 - 1945) fihrte zu erheblichen Einschran-
kungen des internationalen sowie nationalen Reiseverkehrs. Im Anschluss daran
nahm der Tourismus sowohl in der DDR als auch in der jungen Bundesrepublik einen
weiteren stetigen Aufschwung (touristische Expansionsphase). Bis in die 1970er
Jahre wurde Tourismus im Sinne der ,Rekreation” vorwiegend als Regeneration von
der Arbeit angesehen. Grundlegende Bedeutung fiir die weitere Entwicklung des
Urlaubsreiseverkehrs und eine veranderte Sichtweise auf den Tourismus hatte vor
allem auch die Zunahme der verfiigbaren Freizeit. Durch veradnderte arbeitsrechtliche
Regelungen fiur die Arbeitnehmer hat sich die Zeit des bezahlten Jahresurlaubes in
den westlichen Industrieldndern seit den 1960er Jahren auf ca. einen Monat
verdoppelt (vgl. RENKE 1988, 26). Die 1970er bis 90er Jahren stellen damit die
massentouristische Reifephase dar, in der die Touristen vielseitige Urlaubsinteressen
und ein verandertes Qualitdtsbewusstsein entwickelten. Der Trend ging zu kirzeren

und haufigeren Reisen (vgl. u. a. BISCHOFBERGER 1990). In der sich anschlie3enden



massentouristischen Spatphase fand eine Stabilisierung des Reiseverkehrs in
Deutschland statt. Noch immer besitzen neben der Haupturlaubsreise vor allem die
Kurzurlaube eine bedeutende Rolle. Eine Erhéhung der Flexibilitdét und zugleich
Unabhéangigkeit von Saison und Wetter entstand durch die Entwicklung kinstlicher
Freizeit- und Erlebnisparks. (vgl. hierzu u. a. ARL 1995, 337ff sowie ARL 2005,
1162ff; BENTHIEN 1985 und 1997; KREISEL 2007)

Die beschriebenen touristischen Entwicklungsstufen sind in Verbindung mit den

dazugehdrigen gesellschaftlichen Reaktionen in Abb. 4 schematisch dargestellt.
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Abb. 4: Touristische
Entwicklungsstufen Quelle: OrRAMS 1999, 64

Der Tourismus an der deutschen Ostseekiiste hat demnach bereits eine lange
Tradition (vgl. hierzu BENTHIEN 1996). Bereits 1793 wurde das erste deutsche See-
bad in Heiligendamm gegriindet (vgl. DROSTE 2001). Dies stellt den offiziellen Beginn
der Tourismusgeschichte in Mecklenburg-Vorpommern dar, da der Tourismus erst-
mals eine landschafts- und raumgestaltende Qualitat einnahm (vgl. BUTOW 1996, 34).
Ende des 19. Jahrhunderts erlangte der Tourismus aufgrund der verbesserten
Erreichbarkeit der Kiiste, die auf den Ausbau des Schienennetzes zuriickzufihren
war, durch eine Vielzahl von Ostseebadern eine raumprégende Bedeutung. Die
raumliche Grundstruktur der heutigen touristischen Kistennutzung ist somit auf diese
Epoche zurlckzufiihren. In den 1930er Jahren werden bereits erste Anzeichen eines
,Massentourismus® in den Erholungszentren der deutschen Ostseekilste deutlich. So
betragt die Zahl der Urlauber an der Ostseekiiste von M-V im Jahre 1938 bereits fast

eine halbe Million. Aufgrund staatlicher Subventionierungen erreicht dieser Trend in



der Zeit des Nationalsozialismus seinen H6hepunkt. Nach der Griindung der DDR
begann der Aufbau eines staatlich gelenkten Erholungswesens, der Tourismus
wurde nicht als eigenstéandiger Wirtschaftszweig betrachtet. Die rdaumliche Touris-
musplanung verschob sich von der Kiste ins Binnenland. Aufgrund der politischen
Vorgaben und raumlichen Grenzen konnte sich der Tourismus in der DDR nicht in
demselben MaRe entwickeln wie im damaligen Gebiet der BRD'. So war zwar die
Reiseintensitat héher als in Westdeutschland, jedoch erfolgte hiervon nur ca. 10%
ins Ausland. Der touristischen Entwicklungsgeschichte Mecklenburg-Vorpommerns
ertffneten sich daher mit der deutschen Wiedervereinigung neue Perspektiven. (vgl.

hierzu u. a. Butow 1996, OPASCHOWSKI 2002, SCHUBERT 1993)

Nach einem zuné&chst recht starken quantitativen Einbruch des Tourismusvolumens,
der in der Neuordnung von Strukturen begriindet war, erfolgte die Anpassung an die
veranderten Rahmenbedingungen jedoch relativ schnell (vgl. hierzu u. a. BENTHIEN ET
AL. 1996). Vor allem der Bootstourismus erlangte eine drastische Zunahme (vgl.
BENTHIEN/BUTOW 1999).

Heute kann M-V auf die héchste Tourismusdichte sowie Uberdurchschnittlich hohe
Zuwéchse verweisen (laut Regionalindex TRIX, vgl. HINSCHING/STEINGRUBE 2002). In
einem Bericht der Bundesregierung tGber Entwicklungen im Tourismus (BMWI 1994)
wurde bereits frihzeitig erkannt, dass der Tourismus einer der wenigen Wirtschafts-
faktoren der neuen Bundeslander mit kurzfristig realisierbaren Wachstumschancen
ist und dies auch fiir absehbare Zeit bleiben wird. Der Anteil des gesamten Touris-
mus am BIP, der deutschlandweit durchschnittlich bei 8% liegt, betragt mittlerweile in
M-V sogar 10%. Der Tourismus ist damit in M-V zu einer bedeutenden wirtschaft-
lichen GréRe geworden und befindet sich noch immer in einem kontinuierlichen
Aufschwung. Dies bestatigt sich u. a. auch durch die steigenden Gasteankiinfte im
gesamten Bundesland sowie die Erhéhung der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer
(einem Anzeiger fur die Zufriedenheit der Gaste) von urspringlich 3,4 Tagen im
Jahre 1992 auf aktuell 4,2 Tage (vgl. hierzu Tab. 3). (vgl. u. a. BMU 2002, BREITz-
MANN 2000 u. 2004, DECKERs 2004, DWIF ET AL. 2000, MEws 2004, WM MV 2001,
2002 und 2006)

"% Nahere Ausfuhrungen zur touristischen Entwicklung in der DDR finden sich u. a. bei BENTHIEN 1966,
1975a u. b, BENTHIEN ET AL. 1972, KAISER 2007, MUNDT 1998, RICHTER 1968, VON KANEL 1975



Tab. 3: Statistische Gidstezahlen in Beherbergungsstitten*

Gasteankiinfte | Gasteiibernachtungen | @ Aufenthaltsdauer
(in 100.000) (in 100.000) (in Tagen)

Entwicklung in Mecklenburg-Vorpommern
1992 19,76 66,59 3,4
1995 26,91 99,36 3,7
2000 42,58 182,50 4,3
2002 47,51 210,06 4.4
2003" 51,00 221,00 4,3
2006 59,53 247,72 4,2
Angaben fiir 2002 nach Reisegebieten
Mecklenb. Ostseekiste 12,21 50,46 4.1
Mecklenburgische
Schweiz ung Seenplatte 8,42 28,91 3.4
Rigen/Hiddensee 9,60 54 .51 57
Vorpommern 13,23 65,13 49
Westmecklenburg 4,05 11,06 2,7

*gedffnete Beherbergungsstatten mit einer Kapazitat von mindestens 9 Betten;
Datenquellen: DWIF 2002; 'Daten von 2003: NNN 02/04; Daten von 2006: STABL 2007

Mecklenburg-Vorpommern gehért somit seit langem zu einem der wichtigsten Reise-
Ziele Deutschlands, was vor allem daran liegt, dass die Ostseeklste Uber umfang-
reiche und hochwertige natirliche Ressourcen fur die Erholung verfugt (vgl.
BENTHIEN ET AL. 1972). Durch eine Vielzahl an Inseln, Seen und Flissen sowie
aufgrund der weitestgehend landschaftlich sehr attraktiven, ca. 1.945 km langen
Kustenlinie, bietet M-V hervorragende natirliche Voraussetzungen speziell fir den
Wassersporttourismus. Eine Besonderheit hierbei stellt vor allem die Boddenkuste
mit ihrer Uberfluteten Grundmoranenlandschaft dar. Sie bietet fir Wassersportler aller
Art ein attraktives Revier. Der naturrdumlichen Gliederung nach befindet sich die
gesamte Kiste Mecklenburg-Vorpommerns im Gebiet der Beltsee, der Arkona-See
und der Bornholmsee (vgl. DROSTE 2001). Die grof3e Naturnéhe der Landschaft wird
durch 46 Naturschutzgebiete'' unterstrichen, die allein in Verbindung zur Ostsee
stehen oder Teile von ihr einbeziehen. Genannt seien an dieser Stelle aufgrund ihrer

hohen 6kologischen Bedeutung vor allem der ,Nationalpark Vorpommersche Bod-

" Ubersichtskarten sowie Tabellen zu FFH- und Vogelschutzgebieten in Deutschland befinden sich im
Anhang (Abb. A -3, Abb. A-4, Tab. A-1, Tab. A-2)




denlandschaft, der ,Nationalpark Jasmund“ sowie das international anerkannte
,Biosphédrenreservat Stidost-Rigen®. (vgl. UM MV 2003)

Trotz der teilweise hohen Schutzbedirftigkeit der Raume ist dennoch unter
bestimmten Voraussetzungen auch hier eine touristische Entwicklung mdéglich.
Anhand gebietsbezogener Umsatzzahlen konnte nach RIEDEL (2005) konkret heraus-
gestellt werden, dass vor allem Grof3schutzgebiete einen besonders hohen Anteil am
touristischen Umsatz in M-V haben. Damit bestétigt sich, dass ein sehr positives

Nebeneinander von Naturschutz und Tourismus mdglich ist.

2.2 Bedarfsprognosen fiir den Wassersporttourismus

Wassersport entwickelt sich mehr und mehr zum Massensport (vlg. OPASCHOWSKI
2002). Die Zahl der in Sportvereinen organisierten Wassersportler wird deutschland-
weit auf ca. 1,85 Mio. geschéatzt, die der aktiven Wassersportler sogar auf 5 Mio. (vgl.
BTE/DWIF 2003, DWIF ET AL. 2000). Zahilt man die Gruppe der Gelegenheitssportler
(Freizeit, Urlaub) hinzu, erhéht sich diese Zahl auf etwa 17 Mio. Menschen (vgl.
STEINGRUBE 2005). OpAscHOWSKI (2002, 276) prognostiziert: ,Die attraktivsten Frei-

zeitlandschaften der Zukunft werden Wasser- und Badelandschaften® sein.

Aufgrund unterschiedlicher Definitionen und Abgrenzungsprobleme des Bereiches
Wassersporttourismus ist es schwierig, hierfir konkretes 6konomisches Daten-
material auszuweisen. Offenkundig ist, dass sich der maritime Tourismus zu einer
bedeutenden Wirtschaftsbranche in Mecklenburg-Vorpommern etabliert hat. Der
.Studie Wassertourismus® (BTE/DwIF 2003) kann entnommen werden, dass der
geschéatzte Bruttoumsatz in diesem Sektor im Jahr 2002 etwa 157 Mio. € allein in
M-V betrug. Deutschlandweit wird ein Umsatz von 1,7 Mill. € geschétzt. Das
bedeutet, dass der maritime Tourismus ebenfalls ca. 10% zur gesamten touristischen
Wertschépfung des (Bundes-) Landes beitrdgt und damit eine Breitenwirkung in viele
Wirtschaftssektionen entfaltet. (vgl. u. a. BTE/DwiF 2003, STEINGRUBE 2005)

Der Freizeit-, Erholungs- und Urlaubswert stellt somit einen wichtigen Standortfaktor
fur die Wirtschaft dar. Rein rechnerisch halten sich pro Tag mehr als 275.000
Touristen in M-V auf (WM MV 2004). Damit erhdht sich die Bevédlkerungszahl um
knapp 16%. Allein die Anzahl der Wassersporttouristen, die jahrlich insgesamt nach

M-V kommen, betragt aktuell ca. 460.000. Den gréf3ten Anteil dabei bilden mit knapp
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59% die Surfer, lediglich 22% sind Segler bzw. Motorbootfahrer (BTE/DWIF 2003,
IHK 2001, STANDORTKONZEPT 2004).

Seit 1995 kann das Land deutliche Gewinne an Bootslibernachtungen verzeichnen.
Waren es 1999 noch 300.000 Ubernachtungs- und Tagesgéste, wird langfristig mit
einem Potential von ca. 1 Mio. gerechnet (vgl. DWIF ET AL. 2000). Die Entwicklung
der Sportboothafen musste sich bereits an diese rasanten Kapazitatserhbhungen
anpassen. Zu Beginn der 1990er Jahre standen den Wassersportlern etwa 100
Hafen in ganz Mecklenburg-Vorpommern zur Verflgung (vgl. STUDENTENINITIATIVE
1994). Heute gibt es landesweit bereits Uber 420 Hafen und Anleger mit insgesamt
etwa 32.000 Liegeplatzen. Ca. die Halfte hiervon entfallen allein auf den Bereich der
Ostseekiste (vgl. hierzu Tab. 4 und Abb. 5).

Tab. 4: Wassersportanlagen an der Ostseekiiste von M-V

. Anzahl der
ACURE Hafen Liegeplatze
A | Etappenhafen’ fiir Kiistensegler 18 2.055
B Basishafen? fiir tiberregionale Dauerlieger 6 1.027
A/B | Etappenhafen und Basishafen 7 1.862
C | Netzergénzender Hafen fir tiefe Bootstypen 76 4.596
D | Netzergadnzender Hafen fur flache Bootstypen 104 4.866
E | Nothafen 4 160
Summe 215 14.566

'AuRenkistenhafen mit guter Ausstattung u. landseitiger Anbindung, vorrangig fiir Gastlieger;
2AuRenkiistenhafen mit groRem Dauerliegeranteil; Quelle: nach STANDORTKONZEPT 2004, IVf

Klassifizierung

4
Quelle: PLAMCO in LPB 2005

Abb. 5: Hafennetz an der Kiiste Mecklenburg-Vorpommerns



Die Mehrheit der Gewinne an Bootslbernachtungen basiert im Wesentlichen auf
Wassersporttouristen aus Schleswig-Holstein (vgl. hierzu Abb. A - 2 im Anhang).
Dies liegt jedoch zum Teil auch daran, dass Schleswig-Holstein Uber einen wesent-
lich héheren Bootsbestand als M-V verfiugt (11.529 gemeldete Boote beim DSV
[Deutscher Seglerverband] gegeniiber 2.997). Im Vergleich aller Bundeslander
befindet sich Mecklenburg-Vorpommern damit lediglich auf dem achten Platz (Stand

2003, vgl. STANDORTKONZEPT 2004).

Seit den letzten 10 Jahren hat die Thematik des Wassersporttourismus auch
starkeren Eingang in das Forschungsgeschehen gefunden. Verschiedene Gutachten
und Analysen'? beschaftigten sich mit den Auswirkungen des Wassersporttourismus
und seinen Entwicklungsprognosen. Trotz der bereits erfolgten Entwicklungen sind
die Kapazitdten des maritimen Tourismus in M-V bei Weitem noch nicht ausge-
schopft. Langfristig wird mit einer wesentlichen Bedarfsteigerung gerechnet. Das
STANDORTKONZEPT (2004, X) prognostiziert fur das Jahr 2015 allein an den Kusten
des Bundeslandes einen zusétzlichen Bedarf von 7.059 bis 10.532 Liegepléatzen (vgl.
hierzu Tab. 16, S. 95). Insgesamt wird fir M-V mit einer etwa doppelt so grof3en

Anzahl gerechnet.

2.3 Nutzungsanspriiche und Auswirkungen des Wassersport-

tourismus auf die Umgebung

2.3.1 Ermittlung von Nutzergruppen und -anspriichen

Bei einer nachhaltigen Raumentwicklung und diesbeziglichen Planungen infra-
struktureller Einrichtungen ist es grundsatzlich erforderlich, sich auch mit den spezi-
fischen Nutzergruppen und ihren Anspriichen an den Raum sowie die Einrichtung
auseinanderzusetzen. Nutzer- bzw. Zielgruppen kénnen zum einen nach ihren sozio-
demographischen Merkmalen, wie z. B. Alter, Geschlecht, Beruf etc. differenziert
werden (vgl. HEINEMANN 1995). Zum anderen ist auch eine Unterscheidung nach

ihren Interessenslagen oder Lebensstilen méglich (vgl. hierzu u. a. Zielgruppen-

"2 Vgl. u. a. CREUTZBURG 2002, DECKERS 2004, DWIF ET AL. 2000, JUNGE 2003 und 2005, K&HN 2008,
PLANCO 2001, STANDORTKONZEPT 1996 UND 2004, STEINBERG 2003, Uitz 2001, WUSTENBERG 2004



unterscheidungen nach AGRICOLA 2001™, BARSCH ET AL. 1994' OpPAsCHOWSKI
2002"°, ROMEIR-STRACKE 1989'°).

AGRICOLA (2001, 158) stellt dabei fest: ,Die Bestimmung eindeutiger Zielgruppen im
gesellschaftlichen Raum wird zunehmend schwerer, was mit der Herausbildung
unterschiedlicher Lebensstile und Verhaltensweisen auch bei gleicher demografi-
scher oder sozio-kultureller Ausgangssituation zusammenhangt. Andererseits steigt
der ,Organisationsgrad’, die Zugehdérigkeit zu Vereinigungen, und lasst darlber eine
Zielgruppenbestimmung zu“. Um ein angemessenes Verhéltnis von Arbeitsaufwand
und Nutzen zu erhalten, sollte daher die konkrete Zielstellung im Vorfeld einer
Nutzergruppenbestimmung gepruft werden.

Methodisch lassen sich diese Gruppen vor allem mit Hilfe von Priméar- (Befragungen)
oder Sekundarerhebungen (vorhandene statistische Daten) und daran ange-
schlossenen Clusteranalysen (Klassenbildungen; vgl. hierzu u. a. BUHL/ZOFEL 2002,
KAUFMANN/ PAPE 1996) ermitteln.

Aufgrund der geschilderten Datenliicken war es notwendig, eine eigene Befragung
von Wassersporttouristen durchzufiihren. ,Gastebefragungen sind ein sinnvolles
Mittel, Struktur, Anforderungen und Verhalten aktueller Zielgruppen zu erfassen.
Dazu sind jedoch sowohl praktikable und leicht handhabbare, dabei aber doch
wissenschaftlich gestaltete Fragebdgen (Eindeutigkeit, Formulierung, Inhalte u.a. der
Fragestellungen) als auch reprasentative Befragungssamples notwendig“ (ALBRECHT/
BuTow 1996, 252). Dementsprechend wurde anhand einschldgiger Fachliteratur'’
ein vollstdndig strukturierter Fragebogen18 erarbeitet, der neben einer Nutzer-
gruppenanalyse weitere wesentliche Themenschwerpunkte beinhaltet, die Tab. 5 zu

entnehmen sind.

'3 AGRICOLA (2001) unterscheidet neun Lebensstilgruppen: ,die jungen Wilden®, ,die Erlebnis-
orientierten®, ,die Leistungstrager®, ,die Neuen Kulturorientierten®, ,die Unauffélligen®, ,die Aufge-
schlossenen®, ,die Hauslichen®, ,die Klassisch Kultur Orientierten und ,die Zurtickgezogenen®

¥ BARSCH et al. (1994) unterscheidet fiinf Typen von Reisenden: ,altere Naturbewusste®, ,naturbe-
wusste Familienorientierte und junge Erlebnisorientierte®, ,aktive Erlebnis- und Familienorientierte,
,Kurz- und Langzeiturlauber” sowie ,Freizeitwohner und Dauercamper*

' OpAscHOWSKI (2002) unterscheidet drei grundlegende Urlaubstypen: ,Jugend-Urlaub®, ,Single-
Urlaub® und ,Familien-Urlaub®

'® ROMEIR-STRACKE (1989) unterscheidet vier Typen von Reisenden: ,die aktiven GenieRer*, ,die

Trendsensiblen®, ,die Familidren® und ,die Nur-Erholer*

7 Vgl. hierzu u. a. BORTZ 1984, BORTZ/DORING 2002, BREU ET AL. 1994, KAPLITZA 1975, MAYER 2002,
RASCH ET AL. 1996, SCHLETH 1989, VON KIRSCHHOFER-BOZENHARDT ET AL. 1975

'® Der komplette Fragebogen ist dem Anhang zu enthehmen.



Tab. 5: Themenschwerpunkte der Wassersportlerbefragung 2002

Okonomie Okologie Soziales
¢ Ausgaben der Nutzer e Wassersport und Natur- | ¢ Nutzergruppen
o Nutzungsintensitat ausge- | schutz e Anspriiche der Nutzer
wahlter Einrichtungen e Aufdeckung von Nutzungs- | ¢ \Wiederkehrabsichten
« Regionale Effekte konflikten

Details siehe WUSTENBERG 2007a

Die Wassersportlerbefragung wurde von Juni bis Oktober 2002 sowohl mittels schrift-
licher Fragebdgen als auch miuindlicher Interviews in acht Hafen Mecklenburg-
Vorpommerns (sieben Hafen am Greifswalder Bodden, ein Referenzhafen in
Rostock-Warnemiinde) durchgefiihrt. Dabei konnten insgesamt 383 auswertbare
Fragebégen zusammengetragen werden, von denen 308 auf die Boddenhéfen
entfallen. Der so erzielte Stichprobenumfang' kann als reprasentativ angesehen

werden.

Nach Auswertung der ermittelten Daten war es u. a. méglich, den ,typischen Wasser-
sporttouristen® des Greifswalder Boddens zu charakterisieren. Demnach machen
vorrangig &ltere Paare (Altersverteilung siehe Abb. 6) mittleren Einkommens (vgl.
Abb. 7), die aus den nérdlichen Bundeslandern stammen, mit ihrem privaten
Segelboot von Mitte April bis Mitte Oktober?® fiir durchschnittlich 22 Tage als Gast-
lieger Urlaub in Mecklenburg-Vorpommern. 10 Tage halten sie sich davon im Greifs-
walder Bodden auf, drei bis vier Tage in den einzelnen Hafen. Die durchschnittlichen
Ausgaben fur die Nutzung hafeninterner Einrichtungen belaufen sich auf 15 bis 20 €
pro Person und Tag - zusatzlich zu den Liegeplatzgeb[]hren”. Werden Ausflige in
die Umgebung des Hafens unternommen, kann sogar mit etwas hdéheren Werten

gerechnet werden (vgl. Abb. 8).

'¥ Naheres zu Umfang und Berechnung siehe WUSTENBERG 2007a

20 Wassersportsaison nach FROHLE 01/08 von April bis Ende September, nach HOFFMANN 2007 von
Mai bis Oktober; Hochsaison: Juli/August (vgl. FROHLE 01/08, HOFFMANN 2007)

! nach DWIF ET AL. 2000: 12,43 bis 14,91 €; HOFFMANN 2007: 20,6 €; WUSTENBERG 2004: 14,9 €
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Altersverteilung im Bodden
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Abb. 6: Altersverteilung der Wassersporttouristen im Greifswalder Bodden
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Die innerhalb der Datenauswertung erfolgte Clusteranalyse ergab die Zielgruppen

»(Ehe-)Paare”, ,Familien mit Kind(ern)“ und ,,Gruppen®. Folgende wesentliche Ergeb-
nisse konnten herausgearbeitet werden:




Tab. 6: Ergebnisse der Clusteranalyse

(Ehe-)Paare

Familien

Gruppen

Griinde fiir Besuch des

Je 39,7% Natur /
attraktives Wasser-

47,8% gute

Greifswalder Boddens 51% Ruhe sportgebiet und Ausgangslage
gute Ausgangslage

Aufenthaltsdauer in

Tagen (Mittelwert):

in M-V 18,7 13,4 9,8

im Bodden 8,6 7,8 4,1

& Ausgaben [€/Pd]":

im Hafen 15,62 14,17 12,72

in der Umgebung 18,21 15,47 13,85

& Radius fur Unter-

nehmungen [km]:

im Allgemeinen 8,0 7,2 6,0

maximal 26,1 21,9 18,6

Naturschutz:

,,Schutzgebietf sind 71.4% 77.2% 86.2%

(sehr)sinnvol

»=absolut bereit zu per-

sénlichen 31,6% 34,5% 44.8%

Einschrankungen®

Wiederkehrabsichten: | |
anz bestimmt in den

_g?!?i_f_s_"v_?_‘!@_‘?!_'?}?qqﬁ!‘ ________________ Ao N Ak 0o

ganz bestimmt nach M-V 81,0% 66,7% 66,7%

'€/Pd ...Euro pro Person und Tag

Aus den dargestellten Ergebnissen wird deutlich, dass die Anspriiche der verschie-

denen Nutzergruppen an das Wassersportrevier in manchen Punkten erheblich

differieren. Am deutlichsten wird dies bei den Griinden, aus denen die Befragten das

Wassersportrevier aufsuchen sowie der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer (vgl.

hierzu auch Abb. 9). ,Paare” suchen mehrheitlich Ruhe und Erholung, verweilen

auch am langsten im Gebiet. ,Gruppen“ wollen dagegen im Urlaub mehr sehen und

erleben, was sich aus der kirzesten Aufenthaltsdauer und dem Argument ,gute

Ausgangslage des Reviers® schlieRen lasst. ,Familien® bilden in vielen Punkten das

Mittelfeld zwischen den anderen beiden Nutzergruppen. Da sie mit Kind(ern) reisen,

ist Erholung und Erleben gleichzeitig wichtig.




Aufenthaltsdauer der Wassersportler in M-V
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10% - : _,_/.\-

Aufenthaltsdauer in Wochen

Abb. 9: Aufenthaltsdauer der Nutzergruppen in M-V

Obwohl anzunehmen ist, dass die verschiedenen Nutzergruppen auch unterschied-
liche Anspriiche an die infrastrukturelle Einrichtung des Hafens und der dazuge-
hérigen Umgebung stellen, konnte dies innerhalb der Untersuchung am Greifswalder
Bodden nicht eindeutig nachgewiesen werden (vgl. Abb. A - 6 im Anhang). Die
Nutzeranspriiche der Wassersporttouristen am Greifswalder Bodden sind demnach
innerhalb der Gruppen sehr ahnlich (als Gesamtiberblick dient Abb. 10). Dies mag
ursachlich darin begriindet sein, dass innerhalb der Befragung lediglich ausgewahlte
(Basis-) Einrichtungen bericksichtigt wurden. Fur ein breiteres Untersuchungsspek-

trums, das jedoch innerhalb der vorliegenden Arbeit nicht abgedeckt werden konnte,

sind Unterschiede zu erwarten.

Nutzung ausgewahlter Hafeneinrichtungen
100
0 - |
80 m Sanitéreinrichtungen Lebensmittel/Einzelhandel —— —
70 - Gastronomie Wellness/Fitness — —
. 601 Unterkunft/Tagungsraum — —
g 50 ||
g -
30 - —
20 - — —
10 — —
0- | - | -
taglich mehrmals pro  mindestens 1 mal weniger als 1 mal niemals
Woche pro Woche pro Woche

Abb. 10: Nutzungshaufigkeit ausgewaihlter Hafeneinrichtungen




Die Anspriiche an die Ausstattung deutscher Kiistenhéfen ist in Tab. 7 unter Nutzung

verschiedener Quellen in gewichteter Form dargestellt.

Tab. 7: Wichtung von Hafenausstattungen

Kriterienbe-
deutung wichtig ———— | unwichtig
Quelle — ]
wC Dusche Hafenmeister Waschcenter Wachschutz
n g Wasser 1.Hilfe-Station Kran/Slip Tanken Spielplatz
5D uw Strom Einkaufen Bootsausstatter Fakalienent- Sportgerate-
g E Millentsorgung | Gaststatte Werft sorgung verleih
ma - Info-Tafel Abfallentsorgung | Altélentsorgung | Winterlager
» Parkplatze Freizeitangebote | Bootswasch-
Freilager platz
© wcC Dusche 1.Hilfe-Station Telefon Waschcenter
(=2] Wasser Strom Gaststatte Sondermuill-
2 Abfallentsorgung | Tanken Segelservice entsorgung
@ Fakalienent- Altélentsorgung | Werft Winterlager
5 sorgung . Supermarkt Motorenservice
T Kran / Slip Hafenmeister Bootswaschplatz
Parkplatze
WC und Dusche | Strom Beleuchtung Winterlager Telefon am
Wasser Feuerlscher Beschilderung Supermarkt Liegeplatz
Abfallentsorgung | Tanken Wasser Hafenmeister | TV am Liege-
; Sicherheits- Parkplatz Féakalienent- platz
2 equipment S|ipan|age sorgung
o Sicherheit ~ der | Instandhaltungs-
4 Hafenanlage einrichtungen
g Restaurant / Bar
o Kommunikations-
einrichtungen
Einweisung Uber
Funk
WC und Dusche | Strom Beschilderung Einweisung
S Backer / Supe- | Wasser Bank / Geld- | Uber Funk
(=) rmarkt MU"entsorgung automat .
?_l Restaurant / Bar | Motorenservice
o Tanken
g Bootsausstatter
] OPNV
5 Segelmacherei
w Fakalienent-
S sorgung
Werft
wC Tanken Einzelhandel Waschcenter Wellness
o Dusche Fakalienent- Bootsausstatter Motoren- Fitness
E Wasser sorgung Werft service Tagungsraume
g N Miillentsorgung | Sportgerate- Altslentsorgung | Segelservice | Sondermiill-
w 8 Supermarkt verllelh Winterlager Bootswasch- entsorgung
'u-) N Gaststatte Spielplatz Freizeitangebote platz
=) Strom Info-Tafel
; Kran / Slip Parkplatze

Hafenmeister

2 Klassifizierungssystem fur Sportboothafen und Anleger in Mecklenburg-Vorpommern
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Die Anspriche der Nutzer im internationalen Vergleich unterscheiden sich nicht
wesentlich von denen im deutschen Kiistengebiet. So konnte anhand einer Umfrage
von niederlandischen Marinakunden (VAN ENGELSTORP 2007) die Ausstattung darge-
stellt werden, die diese fur wichtig erachten (vgl. Abb. 11). Im Ergebnis hat sich
gezeigt, dass neben dem Winterlager Restaurants und Lebensmittelgeschéfte die

grofite Bedeutung flir die Wassersporttouristen besitzen.

Hafenausstattung, die die Nutzer wichtig finden
(Umfrage in den Niederlanden 2007)

Mbglichkeit
Selbst- . Restaurant
reparatur Sogf/tlge und Café
(o] o
Wartung 8% 23%
10%
Spielplatz
Abb. 11: 4%

interlager

Hafenausstattung . 0
Lebensmittel- : 22%

nach Bedeutung geschift SCh':f;')/ShOP

fiir Nutzer 14% 0

Quelle: VAN ENGELSTORP 2007

Generell konnte beobachtet werden, dass sich Wassersporttouristen im Laufe der
letzten Jahre immer mehr zum ,Wasser-Urlauber” entwickelt haben (vgl. VAN ENGELS-
TORP 2007). Dadurch fanden nicht nur Verdnderungen innerhalb der Anspriiche an
die Hafenausstattung statt (friher genligten ein Hafenmeister und sanitéare Anlagen),
sondern die Qualitat der Anlagen gewinnt zunehmend an Bedeutung. Dabei wird der
Begriff ,Qualitat® durch die Komponenten Software, Hardware und Umwelt gepragt
(vgl. Abb. 12).

Qualitat im Tourismus

Hardware Umwelt Software

| Funktion | |Asthetik| | natdirlich | | gebaut | | Service | | Information|

Quelle: nach BIEGER 2005, 265

Abb. 12: Komponenten der Qualitidt im Tourismus



Demnach ist es fir die Wassersporttouristen auch von Bedeutung, dass Hafen-
anlagen attraktiv, d. h. optisch ansprechend und an die Umgebung angepasst sind.
Sie sollte des Weiteren Uber einen guten Service, ein angemessenes Preis-
Leistungs-Verhéltnis und eine gute (Uber)regionale Stralenanbindung verfiigen.
Letztere ist jedoch vor allem fir Dauerlieger von Bedeutung, da diese ihren Heimat-
hafen moglichst schnell von ihrem Wohnort aus erreichen méchten. Da bereits
existente Hafen i. d. R. auf bauliche und infrastrukturelle Situationen (wenn mdglich)
nur unter groflem wirtschaftlichem Aufwand Einfluss nehmen kénnen, sich aber dem
zunehmenden Qualitatsinteresse der Kundschaft bewusst sind, erlangen Qualifizie-
rungen und Zertifizierungen eine wachsende Bedeutung. Speziell in Mecklenburg-
Vorpommern kénnen sich Marinas, Sportboothafen und Anleger seit 2003 mit dem
Siegel ,Maritimes Qualitdtsmanagement” (MQM) zertifizieren lassen (vgl. hierzu
Artikel unter Abb. A - 8 im Anhang). Aktuell haben sich bereits 50 Hafen oder Anleger
erfolgreich am MQM beteiligt (vgl. Mv-MARITIM 2008).

Ausgehend von den Darstellungen zu Nutzergruppen und deren mitunter recht
unterschiedlichen Ansprichen an den (gebauten) Raum wird deutlich, dass hierin ein
grol3es Konfliktpotential liegt. Dieses muss bei Planungen erkannt, bertcksichtigt und

mdglichst aufgelést werden.

2.3.2 Nutzungskonflikte

Wassersport zahlt zum so genannten ,outdoor-Bereich® (OBENAUS 1999, 13), da
Wassersporttouristen den Grofdteil ihrer Freizeit auf oder an Gewé&ssern verbringen,
um sich zum einen sportlich zu betéatigen, aber auch um sich zum anderen in Natur
und Landschaft erholen zu kénnen und diese zu geniel3en. Es handelt sich hierbei
um eine typische erholungsbezogene Freiraumnutzung. Dabei wird unter Freiraum
der von einer geschlossenen Bebauung freie Teil einer Landschaft verstanden (vgl.
u. a. BRANDT 1996). Durch zunehmende Versiegelung und Flacheninanspruchnahme

kommt es verstérkt zu Konkurrenzen und Konflikten bei der Flachennutzung.



Uber die touristische Attraktivitét eines Gebietes entscheidet die Kombination einer
Vielzahl unterschiedlicher Kriterien?®. ARLT/PFEIL (1996, 27) fassen diese Kriterien
wie folgt zusammen: ,Die Eignung der Rdume fur bestimmte Nutzungen ergibt sich
also nicht mehr nur aus dem Naturraumpotential, sondern auch aus den vorhande-
nen gesellschaftlichen Strukturen des Raumes, wie etwa der infrastrukturellen
Ausstattung, der Struktur und dem Standortsystem der Wirtschaft, sozialrdumlichen

Beziehungen oder aber auch dem herrschenden Rechtssystem®.

Mehrfachnutzungen von R&umen sind nur dann unproblematisch, wenn verschie-
dene Nutzungsziele identisch, komplementar oder zumindest neutral zueinander sind
(vgl. ARLT/PFEIL 1996, DECKERS 2004). Konfliktpotentiale entstehen dagegen bei Ziel-
konkurrenzen der Nutzungen bzw. wenn sich Nutzungen gegenseitig ausschliel3en.
Diese Gefahr besteht besonders bei Rdumen mit Natur- und Erholungspotential und
somit auch bei Wassersportgebieten. Hier konkurrieren oft die Ziele des Natur-
schutzes mit wirtschaftlichen bzw. tourismuspolitischen Interessen.

Auch unterschiedliche Erwartungen, die von den Touristen an den Raum gestellt
werden, lassen sich oftmals nur schwer miteinander vereinbaren (vgl. hierzu auch
Tab. 8). Die hieraus resultierenden Konflikte kdnnen dazu fuhren, dass keine der

Zielgruppen zufrieden gestellt werden kann und potentielle Touristen weg bleiben.

Tab. 8: Urlaubsmotive und -erwartungen

. besonders wichtig véllig unwichtig
Urlaubsmotive - -
(Angaben in % der Bevélkerung)

Entspannung, keinen Stress haben 59 2
Abstand zum Alltag gewinnen 54 1
Frei sein, Zeit haben 52 2
Frische Kraft sammeln 50 1
Sonne, Warme, schénes Wetter haben 42 2
Gesundes Klima 41 1
Spal, Freude, Vergniigen haben 37 2
Natur erleben 37 2
Ausruhen, Faulenzen 33 4
Leichte sportliche/spielerische Betatigung 9 18
Entdeckung, Risiko 8 27
Aktiv Sport treiben 8 32
Flirt/Erotik 9 33

Quelle: nach SCcHMIED 2002, Stand 2000

% Bei RENKE (1988) findet sich eine konkrete Auflistung dieser Kriterien



Im Bereich des WST variieren die Anspriiche an den Hafen, z.B. je nach Alter oder
Gruppenzusammensetzung. So wiinschen sich Familien vor allem kindgerechte Frei-
zeitangebote (z. B. Spielplatze), Erwachsenengruppen dagegen sind vorwiegend auf
dem Schiff oder unternehmen Ausflige in die ndhere Umgebung der Héafen. Sie

bevorzugen vor Ort Lokalitaten fir ihre Abendgestaltung.

Konflikte entstehen jedoch auch durch die zeitliche und rdumliche Konzentration von
Touristen, vor allem in den Bereichen Flachennutzung, Verkehr, Luft (Schadstoff-
belastung), Larm, Boden bzw. Wasser und Entsorgung (vgl. hierzu ARL 1991, 329).
Die Saisonalitdt stellt damit sowohl ein erhebliches wirtschaftliches, soziales und
Okologisches Problem dar — nicht nur in Bezug auf Spitzenbelastungen, sondern
auch deshalb, weil die fir die Hochsaison erforderliche Infrastruktur fir einen grof3en
Teil des Jahres unrentabel bleibt, dennoch in &6kologischer und &konomischer
Hinsicht Kosten verursacht (IKZM 1999, 89). Im Wassersporttourismus fangt die
Saison im April/Mai an und endet im September/Oktober, wobei die Hochsaison im
Juli/August liegt (vgl. Kap. 2.3.1). Die Spitzenbelastung der Hafen fallt damit auch in
die allgemeine touristische Hochsaison, was mitunter in den betreffenden Gebieten
zu erheblichen Belastungen flihren kann, vor allem wenn innerhalb der rdaumlichen
Gliederung Hafen- und Strandnutzung fir den allgemeinen Badeverkehr zusammen-

fallen, wie in Abb. 13 dargestellt.

Rekreatives Hinterland Kiistenbereich Gewadsser
Klstenferner | Kiistenferner Kiistennaher Kon-
pot. Entwick- K Gestaltungsraum zentrationsraum
lungsraum €
Pot. Erholungs- Erganzende E Hafenanlagen i Baden Segeln
nutzung Erholungsarten Unterkunft °_" Liegeplatze Surfen
S Infrastruktur 8 Hafenanlagen

Quelle: nach BREUSTE 1993, 36; verandert

Abb. 13: Skizzierte Gliederung des Kiistenraumes

Wahrend der Gewdasserbereich ausschliel3lich von Wassersportlern (z.B. Surfern und
Seglern) genutzt wird, kommt es im unmittelbaren Kistenbereich zu einer wesent-
lichen Nutzungstberlagerung. Dieser Bereich wird nicht nur durch infrastrukturelle

Einrichtungen der Hafen genutzt (u. a. Liegeplatze, Gebdude etc.), sondern im



Strandbereich auch durch Badegaste. Zudem handelt es sich gerade bei diesem
intensiv genutzten Ubergangsbereich zwischen Meer und Land um ein 6kologisch
adulerst sensibles Gebiet. Damit bestehen in bestimmten Bereichen spezifische
territoriale  Wechselwirkungen zwischen Naturnutzung, Wirtschaft, Siedlung und
Verkehr (vgl. BUTow 1993). Eine vielseitige Naturraumausstattung ergibt dabei in
Verbindung mit einem entsprechenden gesellschaftlichen Bedarf ein hohes natir-
liches Erholungspotential. Jedoch ist die dargestellte Gliederung des Kistenraumes
nicht bei allen Hafen zu finden. Vielmehr findet Ublicherweise eine Trennung
zwischen Hafen- und Strandbereich statt. Somit kénnen diesbeziigliche Uberlastun-
gen des Gebietes und daraus resultierende Konflikte umgangen werden. Ein Teil der
Nutzungskonflikte durch Flachenmehrfachnutzung oder Nachbarschaft ist somit bei
rechtzeitiger, langfristiger und territorial wie zweiglich abgestimmter Planung der

Regionalentwicklung reduzierbar oder sogar vermeidbar (vgl. BuTow 1993).

Trotz nachhaltiger und freizeitorientierter Raumplanung lassen sich die negativen
Effekte, die vom Wassersporttourismus auf die Umgebung ausstrahlen, nicht
génzlich vermeiden. Eine Erlduterung der gesamten Auswirkungen des WST wird im

folgenden Kapitel gegeben.

2.3.3 Auswirkungen des Wassersporttourismus

Bei der Planung touristischer Infrastruktureinrichtungen sind seit Ende der 1980er
Jahre umweltschonende Anséatze zu erkennen. Das allgemein gestiegene Umwelt-
bewusstsein der Bevélkerung sowie umfangreiche Medienberichte Gber Umweltkata-
strophen fihrten in den letzten Jahrzehnten dazu, dass auch Touristen umwelt-
sensibler geworden sind. Bezeichnungen wie ,sanfter” oder ,nachhaltiger” Tourismus
traten auf und flhrten zu einem neuen, alternativen Segment innerhalb der Fremden-
verkehrsentwicklun924. Somit spielt heutzutage auch in der Tourismuspolitik die
Nachhaltigkeit eine grof3e Rolle. Sie verlangt neben dkonomischer Ergiebigkeit auch
eine 6kologische und soziale Vertraglichkeit des Tourismus. Eine Uberbeanspru-
chung der natirlichen Gegebenheiten soll nicht nur vermieden werden. Vielmehr gilt

es, den vorhandenen Natur- und Landschaftsraum zu schonen, aber dennoch eine

** Weiterfiihrende Literatur: vgl. u. a. BECKER ET AL. 1996, BENTHIEN 1997, BENTHIEN/BUTOW 1999,
HoisL 2000, ORAMS 1999, SPITTLER 1996, STUDENTENINITIATIVE 1994, WOLF 1996



wirtschaftliche bzw. touristische Entwicklung zu gewdahrleisten. Damit ergeben sich

fur einen nachhaltigen Tourismus folgende Ziele:

Tab. 9 Nachhaltige Ziele im Tourismus

- Bewahrung der natirlichen Ressourcen und urspriinglichen Biodiversitat

okologisch - Reduzierung der touristisch induzierten Emissionen und Abfélle

- Gewadbhrleistung des wirtschaftlichen Wohlstandes der Gastgeber

ok isch . L
oxonomisc - Erhaltung und optimale Auslastung der touristischen Infrastruktur

- Schaffung von Arbeitsplétzen
- Gewabhrleistung der Erholung
- Fdrderung der soziokulturellen Identitét der Bevélkerung
- Schaffung von Partizipationsmdglichkeiten im Tourismus

sozial

Quelle: nach BECKER ET AL. 1996,126; erganzt

Betrachtet man die daraus resultierenden Auswirkungen, die vom Tourismus auf die
Umgebung ausgehen, kann grundséatzlich festgestellt werden, dass die positiven
Effekte vordergriindig im dkonomischen Bereich Uberwiegen: ,Der Tourismus ist in
vielen Kustenregionen einer der am schnellsten wachsenden und wirtschaftlich
rentabelsten Sektoren. Die traditionellen Attraktionen sind “Sonne und Sand’, wobei
auch der Wassersport [...] zunimmt. Der Tourismussektor bietet Arbeitsplatze und
Einkommen nicht nur fir Hotels, Restaurants und Reiseveranstalter, sondern auch
fur ihre vielen Zulieferer und Zubehérindustrien (vgl. IKZM 1999, 88). Die GréRen-
ordnung der direkten und vor allem indirekten Wertschépfung ist hierbei jedoch

aufgrund der weit reichenden Effekte nur sehr schwer abschéatzbar.

Die negativen Auswirkungen des Tourismus treten allgemein vor allem im 6kologi-
schen und sozialen Bereich auf: ,Der Tourismus ist jedoch oftmals sehr ressourcen-
intensiv, verbraucht groRe Mengen an Wasser und fossilen Brennstoffen und erzeugt
viele Verkehrsstérungen, viel Abfall und Verschmutzung. Der Tourismus steht h&ufig
mit anderen Tatigkeiten im Konflikt um den Zugang zu Land und zu anderen
Ressourcen. Er kann auch in sozialer Hinsicht brisant sein, da die voriibergehenden
Bewohner das soziale Geflige zerstéren und Ortsansdssige durch gestiegene
Grundstickspreise verdrangt werden® (vgl. IKZM 1999, 88). Daneben sind jedoch
auch positive Effekte vor allem im sozialen Bereich zu erwahnen. Gerade fir den
strukturschwachen und marktfernen I&ndlichen Raum bietet der Tourismus eine
wichtige Einkommensquelle und kann damit den sozialen Standard der gesamten

Region aufwerten.




Die konkreten Auswirkungen, die vom Wassersporttourismus auf die 6kologische,

6konomische und soziale Umgebung ausgehen, sind in Abb. 14 zusammengefasst.

Auswirkungen des Wassersporttourismus” auf die Region

okonomisch
« Einnahmen
* Investitionen
¢ Einkommen
* Arbeitsplatze

* efc.
sozial <= 6kologisch
* Arbeit * Naturpotential
Abb. 14: * Lebensstandard « Landschaftsbild
Wechselwirkungen des ) Konta_lkte * Biodiversitat .
* Konflikte * Erholungsqualitat
WST auf die Region . etc. . etc.

So ist eine intakte, landschaftlich ansprechende Natur Voraussetzung fir einen
erfolgreichen Wassersporttourismus. Nur wenn dieses Naturpotential vorhanden ist,
versprechen Investitionen rentabel zu werden. Einnahmen und damit Arbeitsplatze
und Einkommen folgen. Andererseits bedingen Investitionen (durch Neubau und
Flachenversiegelung) auch die Qualitat der Umwelt, pragen das Landschaftsbild und
wirken auf die Biodiversitat. Die dkonomischen Effekte stellen des Weiteren un-
weigerlich eine Verbindung zum sozialen Aspekt dar, denn Einkommen und Arbeits-
platze haben Auswirkungen auf den Lebensstandard der Bevdlkerung vor Ort. Die
Bevdlkerung ihrerseits bietet durch ihr Verhalten ékonomisches und &kologisches
Konflikt- und Nutzenpotential (z.B. Kriminalitat, Freundlichkeit, Umweltverschmutzung
oder Naturpflegemalinahmen). Auch die Wassersporttouristen selbst werden sozial
beeinflusst und unterliegen z.B. verschiedenen Restriktionen von AufRen. Hierzu
zahlen u. a. gesetzliche Regelungen, soziale Normen und andere Sachzwénge.
Diese kénnen wirtschaftliche Entscheidungen wesentlich beeinflussen und eine
erwinschte Alternativenwahl behindern. Derartige Vorschriften kénnen im Wasser-
sportbereich u. a. bestimmte Qualifizierungen sein, die die Sportler vorweisen
missen, um den Sport auszuliben (z.B. Segelschein) oder rechtliche Regelungen,
die die Sicherheit fir alle Beteiligten gewahrleisten (z.B. Seeschifffahrtsordnung).

Alle Effekte des WST komplett zu quantifizieren ist kaum mdglich, da es sich hierbei
um ein sehr komplexes System mit verschiedenen vor- und nachgelagerten Stufen

sowie externen Effekten handelt. Um dies zu verdeutlichen, sind in der folgenden



Abbildung beispielhaft die Faktoren aufgezeigt, die im Zusammenhang mit dem

Wassersporttourismus die 6kologische Umwelt beeintrachtigen.

Form der Beeintrachtigung Auswirkungen auf die Umwelt
Zone | (Taburaum): nur mit ausreichendem,
An das Vorhaben nutzungsfreien Puffer
angrenzend Zone Il (Naturraum): nur bei geringer
Stérwirkung aus dem Vorhaben
Okosystem
Zone |l (naturnaher Raum): muss durch
Vom Vorhaben Abwégung festgestellt werden
direkt betroffen
Zone |V (anthrop. Raum): kann stets durch
ein Vorhaben genutzt werden
N Gewasserbelastung durch austretendes
Motorél oder Schiffsdiesel
Motorsport
*| Umweltbelastung durch Motorenlarm |
Wasser-
sportart N Befahren von Flachwasserbereichen
(Fahrfehler)
Segelsport

*| Storung der Tiere durch flatternde Segel |

Veranderung des Stromungsverhaltens
(und damit des Nahrstoffangebots)

Steganlagen -

Stérungen der Tiere durch Bewegung und

Bauliche Larm

Anlagen

Stérungen der Tiere durch Bewegung und
Hafenbetriebs- Larm
gebaude

Umweltbelastung durch Emissionen und
Abfalle

Umweltbelastung durch Abgase und Abfélle
an Wegen

Verkehrsflachen

Stoérungen der Tiere durch Bewegung und
Fahrzeuglarm

Infrastruktur

Stoérungen der Tiere durch Bewegung und
Versorgungs- L&rm bei Wartung und Reparatur

leitungen

Umweltbelastung durch Undichtigkeit im
Versorgungsnetz

Quelle: nach JANSEN 2001, 221

Abb. 15: Beeintrachtigungsfaktoren des Wassersports auf die Umwelt

Um die negativen Effekte des Wassersporttourismus im Sinne einer nachhaltigen
Entwicklung mdglichst gering zu halten, wurden in jlingster Zeit vermehrt spezielle

Managementprogramme, Mitarbeiterschulungen und Bewertungssysteme fir Hafen



entwickelt (z.B. MQM; vgl. Kap. 2.3.1). Da diese Systeme erst vereinzelt eingefuhrt
wurden, bleibt bislang noch abzuwarten und zu Uberprifen, inwieweit sie zum
gewollten Entwicklungsziel fuhren. Praktiken, die bereits bei der Standortentschei-
dung geplanter Hafen Nachhaltigkeitsindikatoren hinzuziehen, gibt es bislang jedoch

nicht.

Da aufgrund aktueller Trends davon auszugehen ist, dass sich der Nutzungsdruck
auf die Landschaftsrdume zuklnftig noch weiter verstarken wird, werden auch die
Anspriche an raumliche Vorsorgeplanungen (wie Raumordnung und Landschafts-
planung) z.B. aufgrund der Umsetzungserfordernisse européischer Rechtsvorgaben
(FFH, Natura 2000 etc.) aller Voraussicht nach steigen (vgl. u. a. RIEDEL ET AL. 2004).
In entsprechenden Gremien und Arbeitsgruppen wird daher zurzeit u. a. auch an
einer verbesserten Zusammenarbeit von Landschafts- und Raumplanung geforscht.
Als diesbeziiglich wichtige Forderung wird bei GRUNBERG (2004, 52) u. a. formuliert,
dass Nutzungen in geschitzten Gebieten nicht prinzipiell ausgeschlossen werden
sollten, sondern z.B. maximale Intensitaten fur die jeweiligen Nutzungen festzulegen
sind. Dies wéare auch fur den Wassersporttourismus ein wichtiger Punkt, der eine
wirtschaftliche Entwicklung selbst in &6kologisch sensiblen Bereichen zuldssig

machen kénnte.

Nachdem zuvor ausfuhrlich dargestellt wurde, welche Bedeutung dem Wassersport-
tourismus zukommt, welche Nutzergruppen, -anspriche und -konflikte zu erwarten
sind und welche Auswirkungen von diesem Bereich auf die Umgebung ausgehen,
soll im Folgenden der Planungs- und Genehmigungsprozess wassersporttouristi-
scher Anlagen néher erlautert werden. Dafiur ist es zunachst erforderlich, einen
kurzen Uberblick Uber Inhalte, Aufgaben und Ziele von Raumordnung und

Landschaftsplanung zu geben.



3 Analyse des Planungs- und Genehmigungsprozesses wasser-

sporttouristischer Anlagen

3.1 Inhalte, Aufgaben und Ziele von Raumordnung und Landschafts-
planung

Der Bedarf an Sport- und Freizeiteinrichtungen im Aufienbereich und die damit
verbundene ErschlieBung der Landschaft nehmen stetig zu, so dass eine Lenkung
der Freizeit- und Erholungsnutzung in vielen Fallen notwendig wird (vgl. ATV-DVWK
2001). Auch im Kustenraum?® finden sowohl auf der Land- als auch auf der
Wasserseite eine Vielzahl raumrelevanter Aktivitaten statt, die Nutzungskonflikte und
Abstimmungsbedarf auslésen. Wassersportanlagen besitzen dabei eine (berregio-
nale Bedeutung, da sie sich zumeist an grenziberschreitenden Gewassern befinden.
Obwohl die Kompetenz fir den Bau und die Unterhaltung von Freizeitanlagen bei
den Kommunen liegt, existiert somit durchaus der Bedarf fir eine Uberértliche
Planung. Der Raumordnung und Landschaftsplanung obliegen diesbeziiglich viel-
faltige und wichtige Aufgaben, z.B. um unterschiedliche Nutzungsanspriiche zu
koordinieren und eine sozial, 6kologisch sowie 6konomisch ausgewogene Entwick-
lung der Rdume zu gewéhrleisten. (vgl. hierzu u. a. ARL 2005, BECKER ET AL. 1996,
KIEMSTEDT 1992, SCHUMACHER 2001)

Raumordnung und Landschaftsplanung finden ihre gesetzliche Verankerung in ver-
schiedenen rechtlichen Regelungen, die im Raumordnungsgesetz (ROG), Bundes-
naturschutzgesetz (BNatSchG) und den Naturschutzgesetzen der Lander festgelegt
sind. Sie haben entsprechend ihrer Stellung im hierarchischen Planungssystem vor
allem den Auftrag, Gberértliche Ziele und Aufgaben festzusetzen. Diese sind von den
sich anschlieBenden rdumlichen Gesamtplanungen (z.B. Regionalplanung, Flachen-
nutzungsplanung) sowie den einschlagigen Fachplanungen zu berlcksichtigen. Die
entsprechende hierarchische Gliederung der Planungen ist Abb. 16 zu entnehmen.
(vgl. u. a. ARL 2005, KRAPPWEIS 2007)

** Raum, der nach LAMPE (1996, 41) als Ubergangszone zwischen Meer und Land definiert wird, in
dem sich beide Bereiche gegenseitig unmittelbar beeinflussen; erstreckt sich landseitig bis zum
Bemessungswasserstand (hdchster anzunehmender Sturmflutwasserstand) und seeseitig bis zu
dem Punkt, bei dem die Wirkung des in die Tiefe reichenden Seegangs den Meeresboden erreicht
wird und eine Wellenddmfung durch Energieverlust einsetzt



Ebenen der Raumplanung

Europiisches Raumentwicklungskonzept
(Leitbilder; keine Raumordnungskompetenz)

LI

Raumordnung des Bundes
(allgemeine Vorgaben)

Landesplanung Offentlichkeit
(verbindliche Festlegungen in Raumordnungs-/
Landesentwicklungsplénen)

Fach-
t l' planungen;
Regionalplanung offentliche
(Grundsétze und Ziele der Landesplanung Planungs-
konkretisiert, z.B. Vorranggebiete fur Erholung oder trager
Naturschutz)
t l Trager
Bauleitplanung offentlicher
(Darstellungen und Festsetzungen von Planen Belange
und Satzungen auf Gemeindeebene)

Quelle: nach KRAPPWEIS 2007, verandert

Abb. 16: Ebenen der Raumplanung

Wie aus Abb. 16 ersichtlich, unterliegen die raumplanerischen Ziele in einem mehr-
stufigen Planungssystem einer zunehmenden Konkretisierung. Dabei werden
globale, Ubergreifende Rahmenziele auf Landesebene definiert, im Weiteren inner-
halb von Regionalplanungen konkretisiert und Uber Fachplédne und die kommunale

Bauleitplanung vollzugsnéher prézisiert (vgl. FOURST/RITTER 1993).

Oberstes Ziel der Raumordnung ist das Nachhaltigkeitsprinzip, das im Jahre 1998 im
deutschen Bau- und Raumordnungsgesetz verankert wurde (vgl. ROCH ET AL. 1998,
522). Bei Planungsaufgaben sollen demnach &6kologische, 6konomische und sozio-
kulturelle Aspekte gleichrangig betrachtet werden. Konkret ergeben sich dement-
sprechend folgende Ziele, durch die die komplexe rdumliche und strukturelle Ent-
wicklung eines Landes und seiner Teilgebiete geférdert werden soll (nach ECKART
1993, 9):

e unter Beachtung sozialer, kultureller und wirtschaftlicher Erfordernisse még-

lichst gleichwertige Lebensbedingungen fir die Bevélkerung schaffen,



e Schutz, Pflege und Entwicklung der natirlichen Lebensbedingungen sichern,

e Gestaltungsmdglichkeiten der Raumnutzung langfristig offen halten.

Nachhaltige Raumplanung hat somit die Aufgabe, den knapp gewordenen Lebens-
raum zu erhalten und zu gestalten — mit dem Ziel, die Nachhaltigkeit auch in der
rédumlichen Nutzung und Entwicklung (auch Siedlungsentwicklung) sicherzustellen.
Sie vernetzt und koordiniert umfassend Raumfunktionen und ordnet das Zusammen-
wirken von Natur, Gesellschaft und Wirtschaft (vgl. hierzu auch Abb. 17). Dabei muss
Nachhaltigkeit immer als Prozess verstanden werden, als eine stetige Optimierungs-
aufgabe (vgl. WOLF 1996). Ziel der Planung ist es, die Belange der Natur- und Land-
schaftspflege sowie der Erholung der Bevdlkerung mit den Anspriichen der Betreiber
und Nutzer von Wassersportanlagen miteinander in Einklang zu bringen. (vgl. hierzu
u. a. ARL 2000, LENDI 1998, UBA 2000, WACHTER/ELSASSER 2000, WOLF 1996)

Kulturelles Kriterium Soziales Kriterium

- Partizipation der Betroffenen
- Wahrung der kulturellen Identitét durch - Gerechtigkeit durch Sicherung eines
Férderung der regionalen Begabung gesellschaftlich bestimmten
Mindestlebensstandards

Nachhaltige Raumentwicklung

- Sicherung eines gesellschaftlich - Erhalt des natirlichen Kapitalbestandes,
bestimmten Mindestlebensstandards wobei strukturelle Verdnderungen u.

- Unterstitzung des Erhalts des Substitutionsvorgange innerhalb des
naturlichen Kapitalstocks durch Kapitalbestandes nicht ausgeschlossen
O6konomische Instrumente sind

Okonomisches Kriterium Okologisches Kriterium

Quelle: nach WOLF1996, 87; verandert
Abb. 17: Kriterien einer nachhaltigen Raumentwicklung

Zu den wesentlichsten Aufgaben der Raumordnung gehdrt die Aufstellung zusam-
menfassender, Ubergeordneter Raumordnungs- und Entwicklungsprogramme, um
Vorsorge fir einzelne Raumfunktionen und Raumnutzungen (z. B. Flachen mit
besonderer natirlicher Eignung fir den Fremdenverkehr und die Erholung) treffen zu
kénnen. Des Weiteren fuihren die fir die Raumordnung zusténdigen Stellen Raum-
ordnungsverfahren durch, geben landesplanerische Stellungnahmen ab und infor-
mieren, beraten und unterstitzen die Planungstréger. Hierbei erfolgt vor allem die

Prifung und Abstimmung raumbedeutsamer Malltnahmen und Planungen. Zu diesen



zahlt u. a. auch der Neubau oder die Erweiterung von Sportboothafen, da diese im
Hinblick auf ihre Naturvertraglichkeit von den zustdndigen Raumordnungsamtern
geprift und genehmigt werden muissen. Entwicklungsméglichkeiten der Raume
sowie unterschiedliche Interessen gilt es gegeneinander abzuwiegen und in Einklang
zu bringen. Dabei ist neben wirtschaftlichen Argumenten fir Hafenstandorte auch
von Interesse, wie sich die Anlagen in die Natur einpassen, d. h. welche &kolo-
gischen Wirkungen ausgelést werden. Touristische Gro3vorhaben sollen dabei
mdglichst auf Standorten mit bereits bestehendem intensivem Fremdenverkehr
konzentriert, Flachen mit einer besonders wertvollen Naturausstattung dagegen von
einer touristischen Ansiedlung ausgeschlossen werden. Zudem sollte im Sinne einer
nachhaltigen Bewertung auch die Frage der sozialen Vertraglichkeit geklart werden.
Durch die Einteilung der Rdume in unterschiedliche Kategorien entsteht ein erstes
Muster, das bei Entscheidungen innerhalb der Standortplanung von Wassersport-
anlagen genutzt werden kann. (vgl. u. a. BRANDT 1996, ECKART 1993, GRUNBERG/
MARTIN 2001, ROCH ET AL. 1998, RO/LP 2005, STUER 1998)

Die beschriebenen Aufgaben der Raumordnung verteilen sich auf verschiedene
Gremien. Hierzu gehéren die Oberste®® und die Unteren®” Landesbehérden sowie die
Trager der Regionalplanung. Die konkrete Organisationsstruktur in M-V kann Abb. 18

enthommen werden.

Oberste Untere Trager der
Landesplanungsbehodrde Regionalplanung
Ministerium fir Arbeit, Amter fur Raumordnung Regionale Planungsverbande
Bau und :[ und Landesplanung der Planungsregionen
Landesentwicklung - Mecklenburg. Seenplatte - Mecklenburg. Seenplatte
Abt. Raumordnung und - Mittleres Mecklenburg / - Mittleres Mecklenburg /
Landesplanung Rostock Rostock
- Vorpommern - Vorpommern
- Westmecklenburg - Westmecklenburg

Quelle: nach RO/LP 2005

Abb. 18: Organisationsstruktur der Raumordnung in M-V

Die Oberste Landesplanungsbehérde stellt das Landesraumordnungsprogramm auf,
schreibt es fort und fihrt Raumordnungsverfahren fir landesweit bedeutsame

Planungen und MalRnahmen durch. Weiterhin ist sie zustandig fir die Raumbeobach-

%6 Ministerium fur Arbeit, Bau und Landesentwicklung M-V
27 je nach Planungsregion zustandiges Amt fiir Raumordnung und Landesplanung in M-V



tung und -analyse sowie flr die transnationale Zusammenarbeit auf dem Gebiet der

Raumordnung. (vgl. SCHUMACHER 2001)

Die Landschaftsplanung hat fur die Planung von Freizeitanlagen insofern eine grol3e
Bedeutung, da sie nicht nur fir Schutz, Pflege und Entwicklung von Natur und Land-
schaft zustandig ist, sondern auch fir landschaftsbezogene Erholung (vgl. ARL 2005,
351). Sie bildet damit das zentrale Planwerk von Naturschutz und Landschaftspflege
(vgl. Abb. 19).

Planungsfeld Naturschutz und Landschaftspflege

Naturschutzplanung im
engeren Sinne
- Artenschutzprogramm
- Biotopschutzprogramm
- Extensivierungsprogramm

Landschaftspflegerische
Begleitplanung
- Gewasserausbau
- Flurbereinigung
- Verkehr

- Pflegeplan - Bodenabbau

- Entwicklungsplan
Landschaftsplanung
- Landschaftsprogramm
- Landschaftsrahmenplan
- Landschaftsplan
- Grinordnungsplan
Raumliche Gesamtplanung Fachplanung
- Landesraumordnungsprogramm - Agrarplan
- Regionalplan - Forstplan
- Bauleitplan - Verkehrsplanung
- Stadtebaulicher Rahmenplan - Sportplatzplanung
- Stadtentwicklungsplan - Kleingartenplanung

Quelle: nach KIEMSTEDT 1992, 10
Abb. 19: Landschaftsplanung als zentrales Planwerk von Naturschutz und Landschaftspflege

Als Landschaftsplanung wird im Allgemeinen der gesamte Planungsvorgang
bezeichnet. Alle Erfordernisse und MalRnahmen zur Verwirklichung der Ziele des
Naturschutzes und der Landschaftspflege werden planerisch festgelegt und darge-
stellt. Dabei wird die Landschaftsplanung entsprechend der Gliederung der raum-
lichen Gesamtplanung in drei Stufen unterteilt: Landschaftsprogramme, Landschafts-
rahmenpléne und Landschaftspldne (vgl. hierzu auch Tab. 10). ,Die Konkretisierung
planerischer Aussagen nimmt im vertikal gegliederten Planungssystem in Deutsch-
land naturgemaf von der Landes- Uber die Regional- bis zur Gemeindegebietsebene
zu“ (vgl. ATV-DVWK 2001, 31). Die Darstellung der erforderlichen Malinahmen zur
Verwirklichung der Ziele des Naturschutzes und der Landschaftspflege erfolgt fur das

gesamte Land im Landschaftsprogramm, flachendeckend fir die Regionen in Land-



schaftsrahmenplénen und auf Gemeindeebene in Landschaftsplanen, die wiederum
vertiefend innerhalb der Bauleitplanung in Flachennutzungs- und Grinordnungs-
planen umgesetzt werden (vgl. Tab. 10). Erst mit dieser Ubernahme erlangen die
Planungen eine Verbindlichkeit. (vgl. hierzu u. a. BARSCH ET AL. 2003, BMU 1992,
BRANDT 1996, GASSNER 1995, GRUNBERG 2001 und 2004, GRUNBERG/LIPP 2004,
GRUNBERG/MARTIN 2001, MICHEEL 1994, RIEDEL/LANGE 2002, RIEDEL ET AL. 2004)

Tab. 10: Ebenen der Landschaftsplanung

Planungsmafstab

Planungsraum Gesamtplanung Landschaftsplanung Landschaftsplanung

Land Landesraumord-* Landschaftsprogramm* | 1:500.000 bis 1:200.000
nungsprogramm

Region Regionalplan* 'F;g;gsc“aﬂsrahme”' 1:50.000 bis 1:25.000

Gemeinde ;':ghe””“tzungs' Landschaftsplan 1:10.000 bis 1:5.000

Teil des

Gemeinde- Bebauungsplan Griinordnungsplan 1:2.500 bis 1:1.000

gebietes

*Planwerke werden in einigen Bundeslandern anders bezeichnet
Quelle: nach BMU 1992

Das Landschaftsprogramm ist ein hochstufiger Plan, der der Landesentwicklungs-
planung zugeordnet ist und Uberdrtliche Erfordernisse und MalRnahmen zur Verwirk-
lichung der Ziele des Naturschutzes und der Landschaftspflege fir den gesamten
Bereich eines Bundeslandes aufstellt. Landschaftsprogramme werden auf regionaler

Ebene durch Landschaftsrahmenplane konkretisiert.

Landschaftsrahmenpladne dienen der Konkretisierung, fachlichen Interpretation und
Umsetzung landesplanerischer Ziele. Damit nimmt diese Ebene eine gewisse Mittler-
funktion zwischen Landschaftsprogramm und Landschaftsplan ein: sie muss Inhalte
konkretisieren, ohne &rtliche Planaussagen vorwegzunehmen oder zu ersetzen. Fur
den Inhalt der Landschaftsrahmenpléne gibt es keine konkreten Vorschriften.
Notwendig ist lediglich eine Darstellung der Erfordernisse und Malnahmen zur
Verwirklichung der Ziele des Naturschutzes und der Landschaftspflege. In diesem
Zusammenhang kommt dieser Ebene auch eine grundlegende Bedeutung bei der
Ausweisung von Vorrang-, Vorbehalts- und Eignungsgebieten fur Naturschutz und

Landschaftspflege zu®. Landschaftsrahmenplane bilden insgesamt den Rahmen fiir

% Nahere Erlduterungen zu Vorrang- und Vorbehaltsgebieten erfolgen in Kap. 3.2



die ortlichen Landschaftsplane. (vgl. u. a. ATV-DVWK 2001, FURST/RITTER 1993,
GRUNBERG 2001)

Der Landschaftsplan ist der kleinrdumigste Plan. Er ist ortlich begrenzt, womit
flachenscharfe Darstellungen mdéglich sind. Landschaftsplane missen in M-V
flachendeckend und vorsorgend aufgestellt werden. Dabei sollen sie den verschie-
denen Anforderungen des Naturschutzes und der Landschaftspflege an die unter-
schiedlichen Nutzungsanspriche gerecht werden. Schutz, Pflege und Entwicklung
bzw. Sanierung von Natur und Landschaft sind vordringliche Aufgaben. Es sollen
nicht nur schitzenswerte bzw. sanierungsbediirftige Bereiche aufgezeigt, sondern
auch demonstriert werden, wie Landnutzungen zur Schonung der Naturgiter beitra-
gen kénnen. Der Landschaftsplan liefert den Gemeinden u. a. auch ein Konzept mit
Vorschlagen und MalRnahmen zur landschaftsbezogenen Erholung und zum Naturer-
lebnis. Er dient als Entscheidungsgrundlage zur Vorbereitung und Umweltprifung
der Flachennutzungsplanungen sowie Fachplanung und stellt damit eine wesentliche
Grundlage fur eine umweltgerechte und nachhaltige Entwicklung von Gemeinden
dar. Zum Planungsauftrag der &rtlichen Landschaftsplanung gehéren nach ScHUTZE
(1994) zum einen die Vorlauffunktion, die mit der Entwicklung eines Anforderungs-
kataloges fur verschiedene Planungen sowie der Erarbeitung und Veréffentlichung
einer Bestandsaufnahme die Datengrundlage fir andere Planungen schafft. Zum
anderen stellt die Leitfunktion eine wesentliche Voraussetzung fir verschiedene
Naturschutzinstrumente dar (z.B. Eingriffsregelung und der Gebietsschutz). Punktu-
elles Agieren der Naturschutzverwaltung soll durch planhaftes abgelést werden.
Naturschutz soll nicht nur im Stil der Gefahrenabwehr, sondern auch vorsorgend,
gestaltend und entwicklungsbezogen betrieben werden. Dies ist vor allem auch fir
die Planung wassersporttouristischer Anlagen von groRer Bedeutung, da sich diese
zumeist in besonders sensiblen Naturgebieten befinden. Sie gilt es zu schiitzen und
zu erhalten, gleichzeitig sollen aber auch soziale und 6konomische Entwicklungsziele
verfolgt werden kénnen. (vgl. hierzu u. a. GRUNBERG 2001, GRUNBERG/LIPP 2004,
GRUNBERG/MARTIN 2001, RIEDEL/LANGE 2002, SCHUTZE 1994)

Zusammenfassend formuliert, handelt es sich bei der Landschaftsplanung um eine
raumliche Umweltplanung, die die verschiedenen Funktionen einer Landschaft unter
dem Anspruch einer nachhaltigen Nutzung betrachtet und bewertet. Die Méglich-
keiten einer nachhaltiger Entwicklung bestehen dabei nach RoCH ET AL. (1999, 186)

vor allem ,in der Einddmmung extensiver Siedlungsentwicklung durch Intensivierung



der Flachennutzung, durch Nachverdichtung und Gestaltung attraktiver, qualitativ
hochwertiger Nutzungskombinationen, Einschrankung der Sogwirkung und durch
Einbindung der Versorgungseinrichtungen bei Anbindung an das OPNV-Netz“. Vor
allem Landschaftsrahmenplane, Regionalplédne und Landesentwicklungspléne sind
dabei als Grundlage fir die rdumliche Ausformung der nachhaltigen Ziele zur
Siedlungs- und Landschaftsentwicklung sowie zur Sicherung &6kologisch sensibler
Gebiete unverzichtbar (vgl. ROCH ET AL. 1999, 182). Die Landschaftsplanung erfullt
somit insgesamt die Aufgabe der Koordination und Integration der Fach- und
gemeindlichen Planungen. Sie basiert auf der Gesamtkonzeption fur réumliche
Ordnung und soll auf Gemeindeebene verhaltenssteuernd wirken. (vgl. hierzu u. a.
ATV-DVWK 2001, BARSCH ET AL. 2003, GASSNER 1995, RIEDEL/LANGE 2002, RIEDEL ET
AL.2004)

Eine Rechtsverbindlichkeit und damit Bertcksichtigungspflicht erhalten die Aussagen
und Inhalte der Landschaftsplanung jedoch erst bei inrer Ubernahme in den Flachen-
nutzungsplan. Standortplanungen wassersporttouristischer Anlagen sind daher in
stadtebauliche Entwicklungskonzepte einzugliedern und missen sich den bestehen-
den Flachennutzungsplanungen unterordnen.

Die wesentlichen Aufgaben und Instrumente der Landschaftsplanung sind abschlie-
Rend in Tab. 11 zusammengefasst dargestellt.

Tab. 11: Aufgaben und Instrumente der Landschaftsplanung

. . . _ Erweiterte
Landschaftsplanung im weiteren Sinne =
- Landschafts-
Naturschutzfachliche Planung .
planung
: £ Landschafts- Landschaftsplanung als | Planung von Griin-
o
S 2 planung im Landschaftsplanung als naturschutzfachlicher und Erholungs-
@ . Naturschutzfachplanung :
| engeren Sinne Planungsbeitrag anlagen
- Landschafts- - Arten- und Biotop- - Umweltvertraglich- - Landschaftsplan
programm schutzprogramm keitsstudie (UVS) - Grunordnungs-
o |- Landschafts- - Landschaftspflege- - FFH-Vertraglichkeits- plan
c rahmenplan konzept studie
GE, - Landschafts- - Erholungsplanung - Landschaftspflege-
2 plan - Biotopverbundplanung rischer Begleitplan
E - Grunord- _ Schutzgebietsplanung | - Landschaftspflege-
= nungsplan - (Schutz-,) Pflege- und rischer Ausfiihrungs-
Entwicklungsplan plar.1_
- Naturparkplan - (Granordnungsplan)

*= Freiraumplanung u. stéddtebauliche Gestaltungsbeitrédge; Quelle: nach RIEDEL/LANGE 2002; gekirzt




3.2 Planungsrechtliche Grundiagen

Programme und Plane sollen die Verwirklichung der Ziele und Grundsétze der
Raumordnung sichern. Die Inhalte und Zielsetzungen der gesamtrdumlichen Planung
manifestieren sich in Programmen und Planen der Bundesraumordnung sowie der
Landes- und Regionalplanung und werden fir raumbezogene Planungen von
Behdrden- und Gebietskdrperschaften verbindlich (vgl. HEIN 1998). Zu den planungs-
rechtlichen Grundlagen, die fur die Errichtung von wassersporttouristischen Anlagen

in Mecklenburg-Vorpommern relevant sind, gehéren folgende:

e das Bundesnaturschutzgesetz (BNATSCHG),

e das Landesnaturschutzgesetz (LNATG M-V),

e die Landesbauordnung M-V (LBAUO M-V),

e das Landesplanungsgesetz M-V (LPLG),

e das Landesraumentwicklungsprogramm (LEP M-V),
e die Regionalen Raumordnungsprogramme (RROP),
e der ERLASS 199643,

e die ENTSCHLIERUNG 1992 sowie

e der ERLASS 1996b.

Das Bundesnaturschutzgesetz bildet den planungsrechtlichen Rahmen fur alle
weiteren Konkretisierungen. So bestimmt § 5 (BNatSchG), dass es die Aufgabe der
Landschaftsplanung ist, alle Gberértlichen Erfordernisse und MalRnahmen zur Ver-
wirklichung der Ziele des Naturschutzes und der Landschaftspflege darzustellen. Bei
der Umsetzung missen dabei stets die Grundséatze und Ziele der Raumordnung und

Landesplanung beachtet werden. (vgl. hierzu Kap. 3.1)

Wesentliches Planungsinstrument fir die Standortauswahl von Wassersportanlagen
ist dabei der Landschaftsplan. Er vermittelt der Gemeinde eine umfassende Uber-
sicht Uber historische Entwicklungen, den gegenwartigen Zustand sowie mdgliche
Entwicklungspotentiale der Natur und Landschaft. Des Weiteren werden die Belange
von Naturschutz und Landschaftspflege, die es im Rahmen der Bauleitplanung zu
berticksichtigen gilt, dargestellt. Damit wird ersichtlich, welche Bereiche gefahrdet
oder schutzbedirftig und daher fir eine Bebauung eher ungeeignet sind. (vgl. hierzu
BMU 1992)



Das Landsnaturschutzgesetz ist vor allem in Mecklenburg-Vorpommern in Bezug auf
die Standortplanung von Wassersportanlagen von besonderer Bedeutung, da M-V
als einziges Bundesland die Kategorie ,Kisten- und Gewésserschutzstreifen® in das
Gesetz aufgenommen hat (§ 19 LNatG M-V). Generell wird hier festgelegt, dass
bauliche Anlagen an Gewassern erster Ordnung sowie Seen und Teichen mit einer
Grélke von mindestens einem Hektar in einem Abstand von 100 m zur Mittelwasser-
linie (land- und seeseitig) nicht errichtet oder wesentlich erweitert werden dirfen. An
Kistengewassern betragt dieser Abstand sogar 200 m. Des Weiteren ist § 19 (2)
LNatG M-V zu entnehmen, fir welche Anlagen diese Bestimmungen nicht gelten
(z.B. Fischereihafen, Hochwasserschutz, Rettungswesen, Landesverteidigung etc.).
Abschnitt 3 des Gesetzes legt fest, fir welche baulichen Anlagen Ausnahmen erlas-
sen werden kénnen. Wesentlich fur die Genehmigung von Wassersportanlagen sind
nach § 19 (3) LNatG M-V folgende bauliche Anlagen:

e die das Orts-/ Stadtbild prdgen bzw. von stadtebaulicher Bedeutung sind,

e die ausschliel3lich dem Badebetrieb, Wassersport oder der berufsméaflligen
Fischerei dienen, sowie fir rdumlich damit verbundene Dienstwohnungen,
wenn standige Aufsicht / Wartung erforderlich ist und

e die dem Naturschutz oder der Versorgung von Badegasten/Wassersportlern
dienen, sowie flr Bootsschuppen und Stege, vorrangig als Gemeinschafts-
anlagen.

Uber die Zuléssigkeit der Ausnahme und damit (iber die Zul&ssigkeit der Errichtung
von Wassersportanlagen entscheidet die zustandige Behérde? im Einvernehmen mit
der Naturschutzbehérde bzw. bei nicht genehmigungspflichtigen Anlagen die Natur-

schutzbehorde allein.

Das Landesplanungsgesetz M-V legt die Aufgaben und Grundsatze der Raum-
ordnung und Landesplanung fest. Demnach sollen Planungen zusammenfassend
aufgestellt werden und den wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen, historischen, ékolo-
gischen und landschaftlichen Erfordernissen der rdumlichen Entwicklung des Landes
Rechnung tragen. Raumbedeutsame Planungen und Malinahmen (zu denen auch
Wassersportanlagen gehéren), sollen aufeinander abgestimmt werden, gegenséatz-

liche Interessen sollen gegeneinander abgewogen und mdglichst ausgeglichen

# Oberste oder Untere Landesplanungsbehérde



werden. Schutz, Pflege und Entwicklung der natirlichen Grundlagen des Lebens
sind ausdricklich zu sichern. Geeignete Gebiete fir Fremdenverkehr und Erholung

sollen umweltvertraglich erhalten bzw. ausgestaltet werden.

Zur Umsetzung der Grundsétze und Ziele der Raumordnung nutzen die Lander tradi-
tionell das Landesplanungsgesetz (LPIG) sowie die jeweiligen Landesraumordnungs-
programme und -pldne (vgl. STUER 1998). Diese Programme sind verbindlich und
dienen laut § 4 (1) LPIG der Verwirklichung der Grundsatze des Landesplanungs-
gesetzes. Sie werden sowohl fir die raumliche Entwicklung des Landes (Landes-
raumordnungsprogramm) sowie seiner Teilrdume (Regionale Raumordnungspro-

gramme) aufgestellt.

Das Landesraumordnungsprogramm wird von der Obersten Landesplanungsbehdrde
erarbeitet und enthalt die landesweiten raumordnerischen Belange und Vorgaben,
wie z.B. die Ziele und Grundsatze der Raumordnung und Landesplanung, die das
gesamte Land betreffen bzw. fir die raumliche Beziehung der Landesteile unterein-
ander wesentlich sind. Innerhalb dieses Programms wird die gesamte angestrebte,
geordnete Entwicklung des Raumes (inklusive sich Uberschneidender Rauman-

spruche einzelner Fachplanungen) dargestellt.

Interessant fur die Planung von Wassersportanlagen ist die Ausweisung von beson-
ders fur den Tourismus geeigneter Raume, auch ,Vorbehaltsgebiete Tourismus®
genannt. In Mecklenburg-Vorpommern liegen rund 80% aller Gemeinden in diesen
Tourismusraumen (vgl. MEws 2004). Die Abgrenzung von Vorbehaltsgebieten erfolgt
auf der Grundlage bestimmter Kriterien. So muss ein Raum zur Aufnahme in die
Kategorie , Tourismusraum* entweder gemaR Gutachtlichem Landschaftsprogramm?®
in der Landschaftsbildbewertung als ,sehr hoch® eingestuft worden sein, einen
direkten Zugang zur Kiste oder zu Seen (> 10 km?) besitzen, in einem Biosphéaren-
reservat oder Naturpark liegen, eine bestimmte Ubernachtungsrate bzw. Bettenzahl
oder ein kulturelles Angebot von landesweiter Bedeutung aufweisen. Bei der Abwa-
gung mit anderen raumbedeutsamen Planungen und MalRnahmen ist allgemein zu
berticksichtigen, dass in ,Vorbehaltsgebieten Tourismus® deren Eignung, Sicherung

und Funktion fir den Tourismus und die Erholung ein besonderes Gewicht beige-

* |m Gutachtlichen Landschaftsprogramm sind die naturschutzfachlichen Belange, die das Land
betreffen, festgesetzt. Fir die Region Ubernehmen dies die Gutachtlichen Landschaftsrahmen-
pléne.



messen wird. Von groRer Bedeutung fir die Planung wassertouristischer Anlagen
sind daneben die folgenden Festlegungen (vgl. LEP MV, 22; Auszug):

e Die bereits intensiv genutzten Bereiche der AulRenkiste und Inseln sollen in

ihrer Aufnahmekapazitat behutsam weiterentwickelt werden. MalRnahmen

der qualitativen Verbesserung und Differenzierung bestehender Beherber-

gungskapazitdten sowie MalRnahmen mit dem Ziel der Saisonverlangerung
haben dort eine héhere Bedeutung als eine quantitative Ausweitung.

e Die Randgebiete des Kustenraums und das Kustenhinterland sollen dort, wo
sich besondere Voraussetzungen fir eine umwelt- und sozialvertragliche
Intensivierung des Tourismus bieten, als Entlastungs- und Erganzungs-
gebiete zu den Hauptferienorten entwickelt werden.

e Durch die qualitative Verbesserung der Hafenanlagen, einschlieBlich der
entsprechenden Zufahrtswege und die Schaffung neuer Liegeplatzkapazi-
taten, soll die Attraktivitédt der Kistengebiete und des Binnenlandes fiir den
Wassersporttourismus weiterentwickelt werden. Anlagen fur den Wasser-
sport sind unter Schonung von 6kologisch sensiblen Gewasserbereichen zu
entwickeln. Der Ausbau und die Umnutzung bestehender Anlagen hat
Vorrang vor dem Bau neuer Anlagen. Der Bau neuer Anlagen ist auf die
SchlieBung bestehender Netzliicken auszurichten. Auf ein ausgewogenes
Verhéltnis von Dauer- bzw. Gastliegepldtzen in den Basishafen ist zu
achten.

Ebenfalls von Interesse fir die Planung wassertouristischer Anlagen ist die Auswei-
sung von ,Vorrang- und Vorbehaltsgebieten fur Naturschutz und Landschaftspflege®.
Vorranggebiete sind in diesem Zusammenhang entweder Nationalparks, festgesetzte
Naturschutzgebiete gemal § 22 LNatG M-V, Kernflichen der Gebiete mit gesamt-
staatlich reprasentativer Bedeutung oder naturnahe Moore nach Gutachtlichem
Landschaftsprogramm. Sollten raumbedeutsame Planungen und Mallnahmen in
diesen Vorranggebieten mit den Belangen von Naturschutz und Landschaftspflege
nicht vereinbar sein, sind diese auszuschlie3en. ,Vorbehaltsgebiete fir Naturschutz
und Landschaftspflege” sind dagegen entweder gemeldete Vogelschutz- bzw. FFH-
Gebiete, Kustengewésser bzw. naturnahe Kustenabschnitte, Salzgrasland, schwach
entwadsserte Moore, Moore mit vorrangigem Regenerationsbedarf, tiefgrindige
Flusstal- und Beckenmoore, naturnahe Seen und FlieRgewédsser oder einstweilig
gesicherte Naturschutzgebiete gemaly § 29 LNatG M-V. In diesen Gebieten soll den
Funktionen von Natur und Landschaft ein besonderes Gewicht beigemessen werden.



Dies ist bei der Abwagung mit raumbedeutsamen Planungen und Malkhahmen ent-
sprechend zu berilcksichtigen. (vgl. LEP MV, 43f)

Klstenregionen (als Grenzraum zwischen Land und Meer) wird bezlglich des was-
sergebundenen Tourismus eine besonders hohe Bedeutung beigemessen. Dennoch
sollte der Wassersport méglichst unter Schonung der 6kologisch sensiblen Bereiche
weiterentwickelt werden. Angebote sollten mdéglichst gebindelt werden, um den
KlUstenraum insgesamt attraktiver zu gestalten. Bezliglich des integrierten Kisten-
zonenmanagements (IKZM) wird im LEP MV lediglich darauf verwiesen, dass dies
dazu beitragen soll, unterschiedliche Raumnutzungsanspriiche®' und Entwicklungen

in der Kistenzone konfliktarm zu gestalten (vgl. LEP MV, 69).

Basierend auf den Vorgaben des Landesraumordnungsprogramms werden die Regi-
onalen Raumordnungsprogramme (RROP) getrennt fiir die vier Planungsregionen
(Westmecklenburg, Mittleres Mecklenburg/Rostock, Mecklenburgische Seenplatte

und Vorpommern; vgl. hierzu Abb. 20) erarbeitet.

Die Planungsregionen des Landes
Mecklenburg-Vorpommem

Yorpommern

Mittleres
Mecklenburg
Rostock

Mecklenburgische

Westmecklenburg Seenplatte

Abb. 20: Planungsregionen
in M-V

In den RROP werden die rdumlichen Entwicklungsziele jeweils fir die entsprechen-
den Planungsregionen in Text und Karte festgesetzt. Es erfolgt eine Differenzierung
der Vorgaben des Landesraumordnungsprogramms. So findet z. B. eine Konkretisie-
rung der Tourismusrdume in ,Tourismusschwerpunkt- und -entwicklungsrdume* statt

(vgl. u. a. SCHMIDT 1996). , Tourismusschwerpunktrdume® zeichnen sich durch eine

¥ 7B. Windenergieeignungsgebiete, Leitungstrassen, Gebiete fiir Naturschutz, Tourismus, Rohstoff-
sicherung, Seeverkehr, Erhaltung von Kulturgltern, Fischerei, raumvertragliche Anordnung von
Aquakulturen, Verteidigung, raumvertragliche Verklappung von Baggergut



Uberdurchschnittlich hohe touristische Nachfrage und ein tUberdurchschnittlich hohes
touristisches Angebot aus. In Mecklenburg-Vorpommern gehéren 16% der Landes-
flache zu dieser Kategorie (vgl. MEwWs 2004). Ziel ist vor allem eine qualitative
Entwicklung. Speziell fir den gewasserbezogenen Tourismus werden in den RROP
folgende Leitlinien festgelegt (vgl. RROP der Planungsregionen sowie WM MV
2004):

o Keine Hafen in Vorranggebieten fir Naturschutz und Landschaftspflege;

¢ Angepasste Hafenentwicklung (und -nutzung) in Vorsorgerdumen fir Natur-
schutz und Landschaftspflege;

e Hafenanlagen in 6kologisch sensiblen Bereichen mdglichst naturvertraglich
entwickeln;

e Ausbau bestehender Anlagen hat Vorrang vor Neubau;

e Qualitative Verbesserung bestehender Anlagen (Service);

e Schlieffung von Netzlicken bei Neubau;

e Ausgewogenes Verhaltnis von Basis- (Dauerlieger-) und Gastliegerhéafen;
o Kapazitatserweiterung entsprechend Nutzerpotential (Prognose);

e Langfristige Einflihrung von MQM>? und ,Gelber Welle*;

e Vernetzung von Serviceangeboten.

Der ERLASS 1996a (,Anzeige-Erlass®) ist bzgl. der Planung wassersporttouristischer
Anlagen von wesentlicher Bedeutung, da durch ihn Gemeinden dazu verpflichtet
werden, beabsichtigte raumbedeutsame Planungen, MaRnahmen oder Einzelvor-
haben bzw. Aufstellungen eines Bauleit- oder ErschlieBungsplanes der Obersten
Landesplanungsbehérde frihzeitig mitzuteilen. Damit soll zum einen die Sicherheit
gewabhrleistet werden, dass die Landesplanungsbehérde ihrer Aufgabe (rédumliche
Entwicklungen des Landes zu ordnen und aufeinander abzustimmen) problemlos
nachkommen kann. Zum anderen hat auch der Vorhabentrédger ein gewisses
Interesse an einer friihzeitigen Zusammenarbeit mit den zustandigen Planungsbe-
hérden, da er so bereits vor Beginn des Genehmigungsverfahrens tber Chancen
und Risiken des Vorhabens diskutieren kann. Zudem flihren verspéatete oder unter-
lassene Unterrichtungen nicht selten zu erheblichen Verzégerungen und zusatz-

lichen Kosten. (vgl. ERLASS 1996a)

%2 Maritimes Qualitdtsmanagement; Néheres siehe Anhang



Zu den anzeigepflichtigen Planungen und Malnahmen sowie Einzelvorhaben

gehdren laut Anlage 1 des ,Anzeige-Erlasses” (ERLASS 1996a):

Errichtungen und Erweiterungen von gréReren Freizeiteinrichtungen, wie
Wassersportanlagen [...];

Herstellung, Beseitigung und wesentliche Umgestaltung eines Gewaéssers
oder seiner Ufer, die einer Planfeststellung nach § 31 Wasserhaushalts-
gesetz bedirfen, sowie Hafen, Deich- und Dammbauten [...].

Von Bedeutung fur die Standortplanung wassersporttouristischer Anlagen ist aus

landes- und regionalplanerischer Sicht auch die ENTSCHLIERUNG 1992. Die hier ent-

haltenen Empfehlungen beziehen sich u. a. ausdriicklich auf ,gro3e Sportboothafen®.

Im Mittelpunkt steht ein Orientierungsrahmen fiir die Bestimmung von Standorten flr

grol¥flachige Freizeitanlagen. Daraus wird ersichtlich, dass folgende Gebiete als

Standorte nicht in Frage kommen (Absatz 3.1 der Vorschrift):

Naturschutzgebiete und vergleichbare Teilgebiete von Nationalparken und
Naturparken,

Vorranggebiete, z.B. fur Natur und Landschaft, Trinkwasserschutz und ober-
flachennahe Rohstoffe,

Wald,

Gebiete mit einem hohen Anteil an 6kologisch und landschaftlich wertvollen
oder gering belastbaren Flachen,

Gebiete mit besonderer Bedeutung fir das ruhige Landschaftserleben und
die landschaftsorientierte siedlungsnahe Erholung,

Kulturhistorisch, geologisch und geomorphologisch besonders bedeutsame
Gebiete.

Laut Absatz 3.2 der ENTSCHLIERUNG 1992 kdnnen in Ausnahmefallen folgende

Gebiete bei der Standortwahl grol3er Sportboothafen in Betracht kommen:

Landschaftsschutzgebiete und vergleichbare Teilgebiete von Naturparken,
wenn der Schutzzweck nicht in Frage gestellt wird und die landschaftlichen
Gegebenheiten eine besondere Beriicksichtigung finden,

Gebiete mit 6kologisch und landschaftlich wertvollen oder gering belast-
baren Flachen, wenn diese in das Projekt integriert werden kdénnen, ohne
dass eine Beeintrachtigung zu befiirchten ist,

Struktur- und artenreiche Landschaften, wenn die landschaftstypischen
Strukturen und das Artenpotential erhalten und gesichert werden kénnen,



Gebiete mit erheblichem Fremdenverkehr und Vorranggebiete fur Erholung,
wenn die allgemeine Zugéanglichkeit gewahrleistet bleibt.

Grundsatzlich in Betracht kommen innerhalb der Standortfrage grof3flachiger Freizeit-

anlagen folgende Gebiete (laut Absatz 3.3 der Vorschrift):

Nicht Gberlastete Naherholungs- und Fremdenverkehrsgebiete,
Ehemals militarisch genutzte Flachen,
Aufgelassene Industrie- und Gewerbeflachen,

Flachen, die zuvor dem groflachigen Abbau von oberflachennahen Roh-
stoffen dienten,

Landwirtschaftliche Flachen mit geringer wirtschaftlicher und landschafts-
pflegerischer Wertigkeit sowie dkologisch verarmten Kulturlandschaften.

Generell sollen Freizeiteinrichtungen nach Madglichkeit in bestehende Siedlungs-

bereiche integriert oder zumindest in Anlehnung an diese errichtet werden. Dabei ist

eine Umnutzung vorhandener Einrichtungen einem Neubau vorzuziehen. Freizeitein-

richtungen mit hohem Besucherverkehr, zu denen auch Sportboothafen gehdren,

sollen an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen sein bzw. eine direkte Anbindung

an eine bestehende, leistungsfahige Bundesfernstral’e haben.

Der ERLASS 1996b (zur Definition grofRer Freizeitanlagen) konkretisiert die Festle-

gungen der Raumordnungsverordnung bezuglich der Vorhaben, fur die ein Raumord-

nungsverfahren durchgefuhrt werden soll. So wird i. d. R. fur folgende Vorhaben

nach Prifung des Einzelfalls ein Raumordnungsverfahren durchgefiihrt (Auswahl):

Ferienhausanlagen mit mehr als 100 Wohneinheiten,
Camping- und Mobilheimplatze mit mehr als 200 Stellplatzen,
Sportboothéfen mit mehr als 200 Liegeplatzen sowie

Kombination der aufgezahlten Vorhaben (unabhangig von den angegebe-
nen Schwellenwerten).

Bei 6kologisch sensiblen Bereichen kann auch unterhalb der genannten Schwellen-

werte ein Raumordnungsverfahren durchgefiihrt werden.



Letztendlich trifft jedoch immer die Oberste Landesplanungsbehérde als Genehmi-
gungsorgan die Entscheidung Uber Durchfiihrung, Anerkennung oder Ablehnung

eines Raumordnungsverfahrens.

3.3 Genehmigungsverfahren

3.3.1 Uberblick iiber Genehmigungsverfahren und Vorhabenstypen

Um eine wassersporttouristische Anlage errichten und in Betrieb nehmen zu kénnen,
mussen je nach Art und Umfang sowie Standort der geplanten Anlage verschiedene

Genehmigungsverfahren durchgefuhrt werden (nach PRAXISLEITFADEN 2004):

e Raumordnungsverfahren,

e Bauleitplanverfahren,

e Baugenehmigungsverfahren,

e Wasserrechtliche Genehmigungen und

e Genehmigungen nach Bundesimmissionsschutzgesetz.

Da es nach der Landesbauordnung unterschiedliche Arten von Genehmigungsver-

fahren gibt, soll im Folgenden ein kurzer Uberblick hierzu gegeben werden (Abb. 21).

Genehmigungs-, Zustimmungs- oder Anzeigeverfahren

genehmigungs- anzeige- genehmi- zustimmungs- spezial-
bedurftige bedurftige gungsfreie bedurftige gesetzliche
Vorhaben Vorhaben Vorhaben Vorhaben* Verfahren

*von Bund und Landern

Quelle: nach STUER 1998

Abb. 21: Arten bauaufischtlicher Genehmigungsverfahren

Nach den Bauordnungen der Lander ist jedes Vorhaben, das die Errichtung, Ande-
rung (auch Nutzungsénderung) oder Beseitigung baulicher Anlagen betrifft, genehmi-
gungsbedurftig, soweit nichts anderes bestimmt ist (vgl. § 62 Landesbauordnung
M-V). Eine Zusatzbestimmung gilt z.B. fir Vorhaben, die nicht von wesentlicher

stadtebaulicher Bedeutung sind. Dies betrifft u. a. das Errichten und Andern von



Gebauden geringer Hohe (vgl. § 63 Landesbauordnung M-V). Die entsprechenden
Vorhaben sind von einem Genehmigungsverfahren freigestellt, bedirfen lediglich vor
Baubeginn einer Bauanzeige bei der Bauaufsichtsbehérde (anzeigebedirftige Vor-
haben).

Ganzlich auf Genehmigung und Anzeige kann bei Vorhaben verzichtet werden, die
von geringer stadtebaulicher Bedeutung sind (genehmigungsfreie Vorhaben; vgl.
§§ 64f Landesbauordnung M-V). Hierzu gehért z.B. die Errichtung von Gebauden
ohne Aufenthaltsrdume, Toiletten und Feuerstétten, wenn diese nicht mehr als 30 m3
Brutto-Rauminhalt (im Auflenbereich <15 m?3®) haben und weder Verkaufs- noch

Ausstellungszwecken dienen.

Ebenfalls keiner Genehmigung bedirfen Vorhaben, wenn ein 6ffentlicher Bauherr die
Leitung der Entwurfsarbeiten und die Bauliberwachung einer Baudienststelle des
Bundes oder eines Landes Ubertragen hat und die Baudienststelle mit mindestens
einem Bediensteten des héheren technischen Verwaltungsdienstes mit den erforder-
lichen Kenntnissen der Bautechnik, der Baugestaltung und des &ffentlichen Bau-
rechts sowie darliber hinaus ausreichend mit sonstigen geeigneten Fachkraften
besetzt ist (vgl. § 77 Landesbauordnung M-V). Solche baulichen Anlagen beduirfen
jedoch der Zustimmung der obersten Bauaufsichtsbehérde (zustimmungsbedirftige
Vorhaben).

Besondere Anlagen, wie z.B. Wasserbauten, sind von den bauaufsichtlichen Geneh-
migungsverfahren ausgenommen, da fur sie andere gesetzliche Verfahren bestehen.

Das wichtigste von ihnen ist das Raumordnungsverfahren.

3.3.2 Inhalt und Ablauf von Raumordnungsverfahren

Als Instrument zur raumordnerischen Uberpriifung und Koordinierung von raumbe-
deutsamen EinzelmaRnahmen (wie z.B. Sportboothéfen) hat sich in der Praxis der
Landesplanungsbehdrden (in einigen Bundeslandern bereits seit den 1950er Jahren)
das Raumordnungsverfahren (ROV) herausgebildet (vgl. hierzu HOHNBERG 1998). Da
der gesamte Genehmigungsprozess von Sportboothafen fur AuflRenstehende nur
schwer zu durchschauen ist, soll im Folgenden naher auf den Inhalt und Ablauf von

Raumordnungsverfahren eingegangen werden.



Die Landesplanungsbehérden flihren auf der Grundlage von § 15 des Raumord-
nungsgesetzes fur raumbedeutsame Planungen oder MaRnahmen (wie z.B. bauliche
Veradnderungen der Gewasser oder seiner Ufer bzw. Hafenbauten ab einer GréRe
von 100 ha®® bzw. ab 200 Liegeplatzen®) i. d. R. ein Raumordnungsverfahren mit
einer entsprechenden Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)*® durch. Derartige raum-
bedeutsame MalRnahmen oder Planungen sollen unter den Gesichtspunkten der
Raumordnung aufeinander abgestimmt und geprtift werden. In dem entsprechenden
Verfahren stellt die Raumordnungsbehdrde (i. d. R. untere Landesplanungsbehdérde)
fest, ob das Vorhaben den Erfordernissen der Raumordnung entspricht bzw. unter
welchen Maligaben oder Bedingungen das Vorhaben angepasst werden kann (vgl.
ENTSCHLIERUNG 1992, Absatz 4). Laut Raumordnungsgesetz (§ 6a ROG) werden die
Lander beauftragt, in ihnrem Zusténdigkeitsbereich die nétigen Rechtsgrundlagen fur
die Durchfihrung von Raumordnungsverfahren zu schaffen. Kriterien fir die Durch-

fuhrung des Verfahrens sind nach BRANDT (1996):

¢ die Raumbedeutsamkeit des Vorhabens,
e zu erwartenden erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt und

e die Uberdrtliche Bedeutung des Vorhabens.

Der Ablauf des Verfahrens kann in die drei groben Phasen Vorbereitung, Durch-
fiihrung und Abschluss eingeteilt werden, die im Folgenden naher erldutert werden®.
Die Dauer von der Eréffnung bis zum Abschluss des ROV betragt dabei insgesamt

maximal sechs Monate.

Die Vorbereitungsphase beginnt mit der Planungsidee eines Sportboothafens. Es
muss ein Vorhabenstrager gefunden werden, wenn mdglich auch schon ein Investor.
In der Praxis plant i. d. R. entweder eine Gemeinde, einen Sportboothafen zu errich-
ten und sucht zur Realisierung einen Investor oder ein Investor hat die Planungsidee
und stellt diese bei der betreffenden Gemeinde vor. In beiden Féllen wird deutlich,
dass eine umfassende Standortsuche nicht stattfinden kann, da sich der Vorhabens-

trager bereits regional oder sogar 6rtlich beschrankt.

% laut Raumordnungsverordnung des Bundes

% Laut Erlass des Ministeriums zur Definition groler Freizeitanlagen

% UVP ist ein rechtlich geordnetes, mehrphasiges Verfahren zur friihzeitigen Ermittlung und Bewer-
tung moglicher Auswirkungen eines Projektes auf die Umwelt; UVP-Pflicht ab 50 LP, standort-
bezogene Vorpriifung bei 15 bis 50 LP

% die folgenden Ausfiihrungen basieren im Wesentlichen auf Experteninterviews: KRUGER 01/06,
KRUGER 03/06, WENK 03/06



Im weiteren Verlauf obliegt es der Gemeinde laut ,Anzeige-Erlass zu einem mdg-
lichst friihen Zeitpunkt Gber den Landkreis und die Untere Landesplanungsbehérde
die Oberste Landesplanungsbehérde Uber die geplante Errichtung des Sportboot-
hafens in Kenntnis zu setzen (Planungsanzeige). Die Oberste Landesplanungs-
behdrde entscheidet, ob fiir das Vorhaben ein ROV in die Wege geleitet werden
muss und beauftragt gegebenenfalls die Untere Landesplanungsbehdrde mit der
Durchfiihrung. Es folgt zunachst eine Anlaufberatung zusammen mit beteiligten
Kommunen, Behoérden, Verbdnden und sonstigen Tragern offentlicher Belange
(TOB). An einem ROV fiir wassersporttouristische Anlagen sind folgende Akteure
beteiligt (insgesamt etwa 20 bis 30; vgl. hierzu auch Abb. 22):
e Oberste Landesplanungsbehérde (Ministerium fiir Arbeit, Bau und
Landesentwicklung M-V)

¢ Untere Landesplanungsbehérde (je nach Planungsregion zustandiges Amt
fur Raumordnung und Landesplanung in M-V [AfRL])

e Vorhabenstrager (Investor, u. U. Gemeinde)

e Planungsbiro

¢ (Gemeinde, Kommune
¢ Vom Vorhaben Souvenier-
. handel Andere
betroffene Behdrden, PHOt.e'S' touristische
.. 2 . Enslenen Leistungs-
Verbande, Offent“Ch- ersteller
keit (Sonstige TOB)
Investor Bevélke-
rung
Gemeinde,
politische
TOUrismUS- Behérde Transport-
vEEn unterneh-
men
Land-
wirtschaft Natur-
Handel, schutz
Gewerbe
Abb. 22: Interessensystem in einer
Quelle: nach BIEGER 2005, 237; verandert

Destination

Ziel der Anlaufberatung ist es, innerhalb des so genannten Scopings den notwendi-
gen Rahmen und Inhalt der vom Vorhabenstrager zu erstellenden entscheidungs-

relevanten Unterlagen festzulegen. Zu diesen gehért eine umfangreiche Vorhabens-



beschreibung, die Erstellung der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU)*" sowie
der Unterlagen zur FFH- und Vogelschutz-Vertréaglichkeitsuntersuchung. Unter Um-

stadnden gehen bereits erste Stellungnahmen der TOB beim zustéandigen Amt ein.

Nach Fertigstellung der entscheidungsrelevanten Unterlagen priift das Amt diese
zunéachst auf Vollstandigkeit und stimmt sich mit dem zustadndigen Staatlichen Amt
fur Umwelt und Natur (StAUN) Uber die UVU-Inhalte ab. Sollten hierbei Mangel auf-
treten, bekommt der Vorhabenstrager die Mdglichkeit, die Unterlagen zu Uberarbei-

ten bzw. zu vervollstandigen.

Die Durchfiihrungsphase beginnt mit der Eréffnung des ROV. Dafir Gibersendet das
zustandige Amt die vollstandigen und aktuellen Verfahrensunterlagen an alle TOB.
Des Weiteren werden die Unterlagen zur 6ffentlichen Einsichtnahme fur vier bis acht
Wochen ausgelegt. Innerhalb dieser Frist haben die betroffenen TOB die Méglichkeit,
zu den Verfahrensunterlagen schriftlich Stellung zu nehmen. Nach Prifung der
Stellungnahmen hat das zustdndige Amt die Mdglichkeit, eine Erdrterungsberatung

mit allen Beteiligten einzuberufen.

Den Abschluss des Verfahrens bildet die Entscheidung der Obersten Landespla-
nungsbehdérde Uber Genehmigung oder Versagung des beantragten Sportboothafen-
baus sowie deren Veréffentlichung. Diese Entscheidung basiert auf der landesplane-
rischen Beurteilung der Unteren Landesplanungsbehdrde, die in ihrer Gesamtheit
sowohl der Obersten Landesplanungsbehérde als auch allen Beteiligten tbermittelt
wird. Wird die Genehmigung des Vorhabens durch die Oberste Landesplanungs-
behdrde erteilt, erfolgt die Erstellung des B-Planes mit anschlieRender Prifung durch
die Untere Landesplanungsbehérde. Der Bau kann jedoch erst beginnen, wenn die
Baugenehmigung und 6ffentliche Bekanntmachung durch die untere Bauaufsichts-

behdérde erfolgt ist.

In Abb. 23 ist der beschriebene Ablauf eines ROV fir Hafen schematisch dargestelit.

3 notwendige vom Vorhabenstréger zu erbringende Unterlagen fur Durchfihrung der UVP
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Abb. 23: Schematischer Ablauf des Genehmigungsprozesses



Die landesplanerische Beurteilung stellt somit die Entscheidungsgrundlage fiur die
Genehmigung wassersporttouristischer Anlagen dar. Sie umfasst die folgenden
sechs Teilbereiche:
e Teil A— Ergebnis des ROV (,Die Errichtung und Betreibung des geplanten
Hafens XY ist mit den Grundséatzen der Raumordnung und Landesplanung

vereinbar / nicht vereinbar / vereinbar, wenn folgende MaRgaben®® erfiillt
werden...")

e Teil B — Kurzbeschreibung des Vorhabens

e Teil C — Beschreibung des angewandten Verfahrens (Ablauf des ROV mit
wichtigen zeitlichen Meilensteinen)

e Teil D — Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse aus den Stellung-
nahmen der TOB

e Teil E — Begrindung der landesplanerischen Beurteilung

e Teil F —abschlielende Hinweise

Den eigentlichen Kern der landesplanerischen Beurteilung bildet der Teil E. Er
besteht aus der Beschreibung und Bewertung der raumbedeutsamen Auswirkungen
des Vorhabens sowie der zusammengefassten raumordnerischen Abwé&gung. Zur
Beschreibung und Bewertung der raumbedeutsamen Auswirkungen gehdren die
raumordnerische UVP, die raumordnerische Bewertung der Vertraglichkeit mit den
Belangen europdischer Schutzgebiete sowie die Darstellung der raumbedeutsamen
Auswirkungen auf die Bereiche Tourismus und Naherholung, weitere Wirtschafts-
bereiche, Verkehr und sonstige technische Infrastruktur. Die Bewertung der raumbe-
deutsamen Auswirkungen bzw. Umweltauswirkungen findet generell in verbal-
argumentativer Form statt. Fir die zu erwartenden Umweltauswirkungen auf die
Schutzgiiter®® der UVP findet eine Bewertung beispielsweise in den Stufen ,keine*,
,Sschwache®, ,mittlere“ oder ,erhebliche Beeintrachtigung® sowie ,schwache®,
,mittlere“ und ,stark positive Auswirkung“ statt. Eine fir AuRenstehende nachvoll-

ziehbare Begriindung der Einstufungen fehlt.

Insgesamt werden innerhalb des Genehmigungsverfahrens die 6kologischen, ékono-

mischen und sozialen Auswirkungen eines Hafenprojektes erfasst und bewertet.

* Die Vorgabe von MaRgaben macht eine Anderung des urspriinglichen Vorhabens notwendig.
% Schutzguter laut UVP-Gesetz: Menschen, Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt, Boden, Wasser, Luft,
Klima, Landschaft, Kultur- und sonstige Sachguter sowie Wechselwirkungen zwischen diesen



Dabei wird auch der bauliche Entwurf der Anlage begutachtet. Es wird darauf
geachtet, dass sich der Hafen mdglichst in die vorhandene Siedlungsstruktur
einpasst und ein positives Landschaftsbildempfinden ausldst. Leider gibt es jedoch
gerade in diesem Bereich einige wesentliche Planungsdefizite bei Hafenanlagen, so

dass hierauf im Folgenden gesondert eingegangen wird.

3.4 Planungsdefizite bei Marinaprojekten

Mit Marinaplanungen im Allgemein hat sich in Deutschland vor allem HAASS (u. a.
1994, 1995, 1996, 2003) beschaftigt: ,Obwohl die Planung von Sportboothé&fen ein
sehr komplexes Gebiet ist, das laufend durch neue und weitere Standards, Umwelt-
technologien und wirtschaftliche Faktoren erweitert wird, muss es als Defizit bezeich-
net werden, dass kaum deutschsprachige Literatur zu diesem Thema existiert* (vgl.
HAAss 1994, 61). Im Folgenden soll daher eine kurze Zusammenfassung der
wichtigsten Erkenntnisse und Hinweise im Zusammenhang mit den Defiziten bei

Hafenplanung dargestellt werden.

Nach Ansicht von Haass (2003) werden Marinaplanungen in Deutschland derzeit
lediglich unter vier verschiedenen Gesichtspunkten betrieben, von denen keiner das
Ziel einer vertraglichen, attraktiven und wirtschaftlichen Wassersportanlage erfillen
kann (vgl. HAAss 2003, 9f):

e Hauptfunktion wasserseitige Anlagen. Gestalterischer Anspruch fehlt oftmals;
landseitige Entwicklung aus Gesamtaufgabe herausgeldst; Folge: oft schlechte

Wirtschaftlichkeit aufgrund ungenutzter Potentiale

e Wassersportanlagen als reine Ingenieurbauwerke. Ohne architektonisch-
gestalterischen Anspruch; fehlt Verstandnis fir Komplexitat des Bauvorhabens;

Addition von Wasser- und Verkehrsbauwerken

e Einbindung in Ferien- und Freizeitzentren. Fehlen mitunter wasserbauliche und
architektonisch-landschaftsplanerische Kompetenzen; haufig Uberdimensio-
niert und falsch ausgestattet

e Naturhafen. Werbeinstrument mit reiner Alibifunktion; meist erhebliche Funk-
tionsverluste / Verluste von Nutzungspotentialen; architektonisch-landschafts-

planerische Qualitat zumeist unbefriedigend



Innerhalb der ersten aufgefiihrten Planungsausrichtung liegt das Hauptaugenmerk
auf den wasserseitigen Anlagen. Die landseitige Entwicklung ist aus der Gesamt-
aufgabe herausgeldst. Dadurch kommt es zu zwei Hauptproblemen: zum einen
kommen oftmals die gestalterischen Aspekte zu kurz und zum anderen ergibt sich fur
den Betrieb aufgrund ungenutzter Potentiale zumeist eine schlechtere Wirtschaft-
lichkeit. HAASS (1994, 61) fasst diese Probleme wie folgt zusammen: ,Gerade bei
derart kostenintensiven Projekten, wie Sportboothafen, ist eine freizeitorientierte
Planung und Gestaltung, die auch ein entsprechendes spéteres Marketing zuldsst,
von grof3er Bedeutung®.

Die zweite Planungsrichtung betrachtet Wassersportanlagen als reine Ingenieurbau-
werke - ohne jeglichen architektonisch-gestalterischen Anspruch. Es fehlt das
Verstandnis fir die Komplexitdt des Bauvorhabens. Damit gestaltet sich der Hafen
lediglich als eine Addition von Wasser- und Verkehrsbauwerken. Jedoch: ,Ein
Sportboothafen sollte ,etwas mehr sein’, als ein reines Ingenieurbauwerk® (vgl. HAASS
1994, 62). Er ist ein Bauwerk fur Menschen, die ihre Freizeit hier verbringen wollen
und sich Erholen méchten. Visuelle Eindriicke sind dabei von grofl3er Bedeutung.

Die dritte Planungsmdglichkeit bindet Hafenanlagen in bestehende Ferien- und
Freizeitzentren ein. Hier fehlen mitunter wasserbauliche und architektonisch-land-
schaftsplanerische Kompetenzen. Haufig sind diese Planungen Uberdimensioniert

und falsch ausgestattet.

Die vierte und letzte Ausrichtung von Marinaplanungen bietet der Naturhafen. Hierbei
handelt es sich zumeist um ein reines Werbeinstrument mit Alibifunktion. Es existie-
ren leider oftmals erhebliche Funktionsverluste bzw. Verluste von Nutzungspotentia-
len. Zudem ist die architektonisch-landschaftsplanerische Qualitat zumeist unbefrie-

digend.

Die dargestellten planerischen Mangel fasst HAASS (2003, 47) wie folgt zusammen:
,In allen anderen Bereichen des Planens und Bauens kennt man Experten fur die
jeweiligen Aufgaben, aber gerade eine Marina kann in Deutschland vermeintlich
jeder Planer entwerfen. Hinzu kommt als weiteres Problem, dass in Deutschland
keine zusammengetragenen Planungshinweise, -grundlagen und -normen existieren,

die einem Planer zumindest Anhaltspunkte fur seine Arbeit geben®.



Neben diesen allgemeinen Planungsdefiziten bei Marinaprojekten kénnen im
Ergebnis des dargestellten Analyseprozesses weitere wesentliche Defizite heraus-

gestellt werden. Diese werden abschlieend im folgenden Kapitel erlautert.

3.5 Ergebnisse der Analyse des Planungsprozesses

Anhand der dargestellten planungsrechtlichen Grundlagen wird deutlich, welche
Vielzahl an Planen und Programmen bei der Standortplanung von Sportboothéfen
landseitig beachtet werden muss. Dies stellt fur Investoren, Gemeinden oder
sonstige fachlich nicht involvierte Beteiligte eine nicht zu Ubersehende planerische
Hurde dar. Daher sollen an dieser Stelle im Ergebnis der durchgefihrten Analyse die
wichtigsten Planungsaussagen noch einmal zusammengefasst werden:
e Ausbau und Umnutzung bestehender Anlagen hat Vorrang vor dem Bau
neuer Anlagen;

e Bau grundsatzlich nicht in Vorranggebieten z.B. fir Natur und Landschafts-
pflege, Trinkwasserschutz oder oberflichennahe Rohstoffe; nicht in Natur-
schutzgebieten und vergleichbaren Teilgebiete von National-/Naturparken,
nicht in Wald sowie Gebieten mit einem hohen Anteil an 6kologisch und
landschaftlich wertvollen oder gering belastbaren Flachen, Gebieten mit
besonderer Bedeutung fiir das ruhige Landschaftserleben und die land-
schaftsorientierte siedlungsnahe Erholung oder kulturhistorisch, geologisch
und geomorphologisch besonders bedeutsamen Gebieten;

e Vogelschutzgebiete so weit wie mdglich frei halten;

e Angepasste Hafenentwicklung (und -nutzung) in Vorsorgeraumen far Natur-
schutz und Landschaftspflege;

e Bei Neubau: Schliellung bestehender Netzliicken;
e Verhéltnis von Dauer- bzw. Gastliegeplatzen in Basishafen beachten;

e Ausbau/Neubau stets méglichst naturvertraglich, &sthetisch und an das vor-
handene Landschafts-/Stadtbild angepasst;

e Betroffene Gemeinden und Landesplanungsbehdérde(n) mdglichst friih infor-
mieren und Genehmigungsfahigkeit pauschal Gberprifen lassen.

Als Hauptdefizit der vorhandenen Planungsvorschriften muss insgesamt heraus-
gestellt werden, dass entgegen der landseitigen Betrachtungstiefe seeseitige

Regelungen dagegen nur recht lickenhaft sind (vgl. SCHUMACHER 2001). Zudem



haben betreffende Behérden, wie z. B. die Bundeswasserstrallenverwaltung oder
des Bundesamtes fir Seeschifffahrt und Hydrographie, weitestgehend lediglich
Genehmigungsfunktion und greifen daher nicht planend in den Prozess der wasser-
seitigen Entwicklung ein. Diese Schwachen sind vor allem auf ein noch immer
bestehendes Informations- und Datendefizit zurlickzufiihren, das trotz einiger
wichtiger Veroffentlichungen*® bisher nicht vollstindig abgedeckt werden konnte (vgl.
BALANCE 2005). Weitere Forschungen und vor allem statistische Erhebungen
werden daher als dringend erforderlich angesehen. Als problematisch muss in
diesem Zusammenhang auch angesehen werden, dass Wassersportanlagen und
Marinas derzeit in Deutschland keine planungsrechtliche Verankerung in der
Regionalplanung oder in der kommunalen Bauleitplanung finden. Sie werden

lediglich unter ,Sondersportstatten zusammengefasst betrachtet.

Die Analyse des Planungsprozesses wassersporttouristischer Anlagen hat weiterhin
gezeigt, dass Genehmigungen bzw. darin enthaltene Bewertungen im Allgemeinen
nicht objektiv und nachvollziehbar sind. So enthalten sie (Bsp. UVP) keine inter-
subjektiv nachprifbaren Bewertungskriterien. Ein Gesprach in der Obersten Landes-
planungsbehérde bestétigte, dass Entscheidungen Uber die Genehmigung von
Sportboothafen generell auf fachlicher Grundlage, dennoch oft ohne wissenschaft-
liche Basis oder eindeutige Kriterien getroffen werden (nach HANITZSCH/TOBEN
05/05). An dieser Stelle muss darauf hingewiesen werden, dass die UVP, auf die
sich u. a. die Genehmigung stitzt, konkrete Schutzgiter*! sowie Indikatoren*?
enthélt, die bewertet werden. Jedoch kann die UVP nur von Experten durchgefiihrt
werden, die die Bewertungen aufgrund ihrer eigenen Einschatzung vornehmen. Auch
hier finden vorrangig lediglich verbal-argumentative Bewertungen in Form von

Beschreibungen der Auswirkungen statt.

Im Rahmen weiterer Experteninterviews*® wurde deutlich, dass die zustandigen

Behoéren bzw. die TOB in der Regel kaum Einfluss auf den Standort des geplanten

“%2.B. STUDENTENINITIATIVE 1994, STANDORTKONZEPTE 1996 und 2004, MAB 2001, PLANCO 2001,
PRAXISLEITFADEN 2004, Verdffentlichungen des DEUTSCHEN WIRTSCHAFTSWISSENSCHAFTLICHEN
INSTITUTS FUR FREMDENVERKEHR E.V. (DWIF, u. a. 2000 und 2003)

* Innerhalb der UVP werden die Schutzgiter Mensch, Fauna, Flora, biologische Vielfalt, Boden,
Wasser, Luft, Klima, Landschaft, Kultur- und sonstige Sachgiter bewertet sowie deren Wechsel-
wirkungen

42 7 B. Auswirkungen der baulichen MaBnahme auf Rastvégel, Brutvégel, Landschaftsbild, Luftgite,

Grundwasser, Boden- und Reliefverhéaltnisse, Wohn- und Erholungsfunktion

obere Landesplanungsbehérde (INTERVIEW HANITZSCH/TOBEN 05/05), untere Landesplanungs-

behérde Vorpommern (INTERVIEW KRUGER 01/06), StAUN Rostock (GURWELL 04/07)

43



Hafens nehmen kdnnen. Die Investoren haben zumeist bereits einen konkreten
Standortwunsch und kénnen diesen oftmals auch durchsetzen - selbst wenn abseh-
bar ist, dass das Projekt z.B. aufgrund der Ausstattung und GréR3e wirtschaftlich nicht
rentabel ist. Naturschutzfachliche Bedenken kdénnen innerhalb der Stellungnahmen
der TOB angemeldet werden, wenn jedoch der Investor jegliche Bedenken bereinigt
(z.B. angibt, fur die jahrlich notwendigen Sandspilungen im Sinne des Kisten-
schutzes aufzukommen), besteht kein Grund fiir eine Ablehnung des Vorhabens
(nach GURWELL 04/07). Wenn das betreffende Vorhaben dennoch scheitert und der
Betreiber insolvent geht, muss das Land fir die notwendigen Naturschutzkosten

aufkommen (Spllungen kosten mitunter jahrlich mehr als 100.000 €).

Diese Planungs- und Genehmigungspraxis entspricht in keiner Weise den Zielen
einer vorausschauenden und nachhaltigen Landschaftsplanung. Zudem gibt es
umfangreiche Planwerke (wie z.B. das STANDORTKONZEPT 1996 und 2004), in denen
(basierend auf der Analyse des Bestandes an Sportboothafen sowie Entwicklungs-
prognosen) Empfehlungen fir eine optimale Weiterentwicklung des Hafennetzes
gegeben werden. Um diese umsetzen zu kénnen, ist es notwendig, die vorhandenen
Erkenntnisse zu nutzen und in einem standardisierten Prufverfahren zur Standort-
auswahl von Sportboothafen zusammenzufassen. ,Aber auch eine allgemeingultige
und nachvollziehbare Planungsmethodik der Standortwahl fiir eine Marinaanlage
existiert bislang nicht. Die Folgen sind kaum abzuschdtzende und nicht einzu-
ordnende Einzelstandortentscheidungen, die zu Unterversorgungen oder negativen
Konkurrenzsituationen mehrerer Anlagen flhrten. Bislang fehlten verlassliche
Parameter und Arbeitsrichtlinien, die Auskunft geben, an welcher Stelle eine Marina

mit welcher Ausstattung sinnvoll und vertraglich ist” (vgl. HAAss 2003, 9).

Eine Lésungsmoglichkeit hierfiir, die jedoch relativ kosten- und aufwandsintensiv ist,
kénnte die Erstellung einer Machbarkeitsstudie (,feasibility study“, HAAss 2003, 11)
sein. Mit ihrer Hilfe ware bereits vor Beginn des Raumordnungsverfahrens
feststellbar, ob eine Marina grundsatzlich an der ausgewahlten Stelle machbar ist.
Zusatzlich kénnte diese Studie Auskunft Uber den wirtschaftlichen Nutzen und die
Kosten geben, die mit der Umsetzung des Vorhabens verbunden sind. Weiterhin
wére es wichtig, die 6kologische Relevanz des Vorhabens zu berilicksichtigen sowie
Ausblick auf die bevorstehenden Genehmigungs- und Planungsschritte zu geben. Mit
einer derartigen Machbarkeitsstudie kénnten die zustdandigen Behoérden aufgesucht

und erste Gesprache zur optimalen Standortfindung bereits vor Beginn des Geneh-



migungsverfahrens geflhrt werden. Auf diese Weise kdnnten die Landesplanungs-
behérden entsprechend ihrer Aufgabe zur nachhaltigen Raumentwicklung lenkend
eingreifen.

Eine weitere Mdglichkeit stellt die im folgenden Kapitel entwickelte Bewertungs-
methode zur Standortauswahl von Sportboothafen dar. Diese Methode soll sowohl
von Investoren und Gemeinden im Vorfeld von Genehmigungsverfahren (demnach
zu einem sehr frihen Planungszeitpunkt), als auch von den Landesplanungs-
behdérden wahrend des Genehmigungsverfahrens genutzt werden kénnen und als
nachvollziehbare und objektive Entscheidungsgrundlage dienen. Im Ergebnis der
Bewertung soll es mdglich sein, einen Hafenstandort auszuweisen, der im Sinne der

Nachhaltigkeit allen Interessen gerecht wird.

Bevor die konkrete Standortbewertungsmethode vorgestellt und erldutert werden
kann, ist es zunachst erforderlich, einige Aussagen zu wissenschaftlichen Bewer-

tungsgrundlagen zu treffen sowie einige Methoden zu diskutieren.



4 Entwicklung einer Bewertungsmethode zur Standortauswahl

von Sportboothiafen

4.1 Grundlagen zur Entwicklung einer Bewertungsmethode

4.1.1 Begriffsabgrenzungen

Aufgrund mitunter auftretender Schwierigkeiten bei Begriffsabgrenzungen sei
zunachst den folgenden Darstellungen verschiedener methodischen Grundlagen
eine kurze inhaltliche Auseinandersetzung mit den Begriffen Methode, Methodik,

Verfahren und Bewertung vorangestellt.

Verfahren kennzeichnet in diesem Zusammenhang den am engsten gefassten Be-
griff. Er bezeichnet die Art und Weise der Durchfiihrung (z. B. einer Gewichtung von
Faktoren). Methode wird dagegen laut DUDEN (1996, 490) als wissenschaftlich plan-
mafiges und folgerichtiges Vorgehen Ubersetzt. Es handelt sich demnach hierbei um
die Art und Weise der Zielerreichung (z. B. Bewertung von Standortkriterien). Die
Methodik stellt einen Ubergeordneten Begriff dar und wird daher auch als ,Methoden-
lehre“ bezeichnet (vgl. DUDEN 1996, 490). Sie umfasst die Gesamtheit der wissen-

schaftlichen Methoden (z. B. Gesamtheit von Standortbewertungsmethoden).

Der Begriff Bewertung kann aus der Wortbedeutung heraus definiert werden und
bezeichnet damit einen Vorgang, der den Wert von etwas abschatzt oder festlegt.

Nach EIDINGER (1983) beinhaltet der Vorgang des Bewertens folgende Téatigkeiten:
1. Vergleichen (Gegeniberstellung von Kriterien),
2. Kontrollieren (Gegenuberstellung von IST und SOLL) und

3. Bewerten i. e. S. (Vergleich eines Kriteriums mit einem zuvor festgelegten

Bewertungsmalistab).

Der eigentliche Bewertungsprozess erstreckt sich von der Ermittlung der Bewer-
tungskriterien sowie deren Wichtung weiter zur Auswahl und Erarbeitung eines
geeigneten Bewertungsverfahrens, der Variantenbewertung bis hin zur Darstellung
der Bewertungsergebnisse (vgl. EIDINGER 1983). Am Ende einer Bewertung muss
immer eine Variantenbeurteilung und wenn mdéglich auch die Entscheidung Uber eine

Vorzugsvariante stehen.



Aus diesen Erlauterungen ergibt sich eine weitere Notwendigkeit von Begriffs-

definition: Faktor, Indikator, Kennzahl und Kriterium.

Als Faktor wird nach dem WIRTSCHAFTSLEXIKON (2000, 71) ein wichtiger Umstand
oder Gesichtspunkt bezeichnet, der ein Ergebnis beeinflusst (z. B. Faktor ,Service*
hat Einfluss auf Zufriedenheit der Gaste). Damit handelt es sich hierbei um eine ,Ein-
flussgrofRe”. Als ,ZustandsgréRe“ wird dagegen eine Kennzahl bezeichnet. Sie ist
eine Maldzahl zur Quantifizierung bzw. eine charakteristische Verhéltniszahl (z. B.
Wassersportler pro Boot). Die Kennzahl steht in engem Zusammenhang mit dem
Indikator, da aus Indikatoren Kennzahlen abgeleitet werden kdnnen. Ein Indikator ist
ein Merkmal, durch das Veradnderungen anzeigt werden (vgl. DUDEN 1996, 368). So
ist z.B. der Algenwuchs ein Indikator fur die Gewassergute. Ein Kriterium ist dagegen
ein Unterscheidungsmerkmal (vgl. DUDEN 1996, 436). Da Kriterien vor allem inner-
halb der Entscheidungstheorie (Alternativenwahl) zum Einsatz kommen, werden im
Folgenden alle Merkmale, die die Eignung eines Standortes kennzeichnen als
,otandort-“, ,Ziel-“ oder ,Bewertungskriterien“ bezeichnet (Kriterienermittlung siehe
Kap. 5; Methodik Gewichtung siehe Kap. 4.2.2ff).

4.1.2 Vorgehensweise und Methoden der Standortplanung

Bewertungs- und Entscheidungsmethoden werden in der raumlichen Planung als
Mittel der Entscheidungsvorbereitung haufig benétigt. Dabei soll aus einer Vielzahl
von Planungsalternativen die insgesamt beste Lésung ausgewéhlt werden. Derartige
Methoden kommen z.B. innerhalb der Bewertung alternativer Nutzungskonzepte, der
Bewertung von Naturraumpotentialen und Freiraumfunktionen oder der Bewertung

von Standortalternativen zum Einsatz. (vgl. hierzu JACOBY/KISTENMACHER 1998)

LAls auslésendes Moment eines Standortplanungsprozesses kénnen grundséatzlich
zwei Extremfélle betrachtet werden: Im ersten Fall wird fir ein neuartiges Investi-
tionsobjekt ein Standort gesucht, an dem angenommen werden kann, dass die
Investitionsziele realisierbar sind [Bsp. Hafenbau]. Das Objekt wird als gegeben
betrachtet. Die Suche richtet sich auf marktabh&ngige Erfolgsbedingungen an einem
geografischen Ort, die so genannten Standortfaktoren. Als Standortfaktoren werden
jene Eigenschaften eines Standortes bezeichnet, die Einfluss auf die Zielerreichung

der Unternehmung haben. Im zweiten Fall wird ein bereits gewahlter Standort darauf-



hin geprift, Gber welche Merkmale ein Investitionsobjekt verfligen muss, um die
Planungsziele zu erreichen. Das bedeutet, dass diejenigen Erfolgsbedingungen, die
an die rdumliche Lage gebunden sind, als unveréanderliche Vorgaben angenommen
werden missen. Gefragt wird nach den Eigenschaften des Investitionsobjektes. Das
Objekt ist so zu gestalten, dass unter den gegebenen Marktbedingungen die Investi-
tionsziele erreicht werden. Es ist davon auszugehen, dass die Planungsfalle, die in
der Praxis auftreten, zwischen diesen Extremféllen einzuordnen sind“ (vgl. ZIMMER-
MANN 2002, 21f; [Anmerkung der Autorin]). Demnach stehen bei der Standortplanung
eines neuen wassersporttouristischen Vorhabens die Objekteigenschaften fest und
es wird der optimale Standort gesucht. Dabei missen generell folgende Ablauf-

schritte eingehalten werden:

e Erkennung und Abgrenzung des Planungsproblems,
e Zielbildung,

e Alternativensuche,

e Alternativenbewertung und Finalentscheidung sowie

e Realisation und Kontrolle.

Die Alternativenbewertung und Entscheidung Uber einen geeigneten Standort stellt
den Kern der zu entwickelnden Bewertungsmethode dar. Als geeignete Methoden
der Standortbewertung bzw. optimalen Standortfindung lassen sich nach WOHE/
DORING (2005) im Wesentlichen nur mathematische Modelle und Nutzen-Kosten-
Untersuchungen unterscheiden. Da fur die Verfahren der mathematischen Modelle
eine Vielzahl von Faktoren zu berlcksichtigen sind, die mitunter auch mit gewissen
Prognoseunsicherheiten belastet sind, kommen fir praktische Entscheidung (wie
z.B. Standortbewertung und -auswabhl fir Sportbooth&fen) nur Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen in Betracht. Diese untergliedern sich allgemein formuliert in die folgenden
Elemente (nach STREICH 1998, 296f):

o Bewertungsgegenstand (Objekt der Bewertung; hier: Sportboothafen),
e zu untersuchende Alternativen (hier: alternative Standorte),

o Bewertungskriterien (Gegenstandsbereiche, nach denen die Alternativen
bewertet werden kénnen; vgl. hierzu Kap. 5),

e Aggregationsmodalitaten (Methodenvorschriften zum Bewertungsvorgang;
siehe folgende Kapitel),

e Sensivitatsanalyse (Untersuchung der Stabilitdt des ermittelten Ergebnis-
ses).



Je nach Wahl der entsprechenden Methode kdnnen erhebliche Verfahrensunter-
schiede innerhalb der aufgefihrten Elemente auftreten. Um auf diese ndher ein-
gehen zu kénnen, werden im Folgenden die wesentlichsten Methoden der Nutzen-

Kosten-Untersuchungen diskutiert.

4.2 Nutzen-Kosten-Untersuchungen

4.2.1 Methodendiskussion

Planen ohne Entscheiden ist nicht mdglich (vgl. SCHNEEWEIR 1991). Bei der Planung
wassersporttouristischer Anlagen muss sich der Investor, die Gemeinde bzw. die
zustandige Behdrde fir einen Standort entscheiden. Eine geeignete Hilfestellung fiir
derartige Entscheidungsfragen bieten Nutzen-Kosten-Untersuchungen. Hierunter
werden alle Methoden zusammengefasst, die dartiber Aufschluss geben, inwieweit
geplante Projekte Erfolg versprechend sind. Dabei werden die auftretenden Kosten-
und Nutzenfaktoren eines Projektes methodenspezifisch erfasst, bewertet und
gegenlibergestellt. Die umfassende Erfassung der Nutzenfaktoren stellt hierbei
haufig eine wesentliche Schwierigkeit in der Anwendung der Methoden dar. So kann
vielfach lediglich der 6konomische Nutzen erfasst werden. Okologische oder soziale
Nutzeneffekte (auch intangible und externe Effekte) bleiben dagegen aufgrund
fehlender geeigneter Erfassungs- und Bewertungsmdglichkeiten sowie schwer ab-

grenzbarer Drittwirkungen unbertcksichtigt.

In Deutschland sind Nutzen-Kosten-Untersuchungen bei 6ffentlichen Malkhahmen
seit 1969 vorgeschrieben. Auch fur Investitionsprojekte der EU missen Kosten und
Nutzen schon im Planungsprozess gegeneinander abgewogen werden. Dennoch
sto3t die praktische Umsetzung haufig u. a. an die bereits genannten Probleme.

Die drei wichtigsten Verfahren der Nutzen-Kosten-Untersuchungen werden im
Folgenden basierend auf einer breit angelegten Literaturrecherche** zusammen mit

ihren Starken und Schwéchen kurz vorgestellt und in Bezug auf die Anwendung als

* Grundlagen- und weiterfihrende Literatur zur 6konomischen Bewertung bzw. Nutzen-Kosten-
Untersuchungen siehe u. a. BECKENBACH ET AL. 2001, DANEK 1995, DIEDERICHS 1985, DVWG 1977,
EIDINGER 1997 u. 2002, ELSASSER ET AL. 2001, ENDRES/HOLM-MULLER 1998, JACOBY/KISTENMACHER
1998, HAMPICKE 1993, KLAUER 1998, KRATZ 1989, MARGGRAF 1997, PRAGER 2002, RANDALL 1997,
RICKERT ET AL. 1993, RICKERT ET AL. 1993, ROGALL 2002, SOMMER 2007, WICKE 1993, WRONKA
2004, ZIMMERMANN 2002



Standortbewertungsmethode gegeneinander abgewogen. Folgende drei Verfahren
gehdren zu den wichtigsten Nutzen-Kosten-Untersuchungen (nach ROTHENGATTER
1977, 8):

o Kosten-Nutzen-Analyse (KNA),
o Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA) und
e Nutzwertanalyse (NWA).

Die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) stellt im Gegensatz zu den anderen beiden
Verfahren eine eindimensionale*® monetére Bewertung einer EinzelmaRnahme bzw.
Projektalternative dar. Ziel hierbei ist es, die gesamtwirtschaftliche Effizienz der zu
beurteilenden MalRnahme(n) zu ermitteln. Es soll die Vorteilhaftigkeit alternativer
Projekte (vorrangig der 6ffentlichen Hand) mithilfe der Gegenulberstellung aller vor-
aussichtlich anfallenden Kosten und prognostizierten Nutzen des Projektes bestimmt
werden. Dafir ist bereits eine gewisse Planungstiefe notwendig, die die Ermittlung
der notwendigen Analysedaten ermdglicht. Um aussagekraftige Verhaltniswerte
zwischen den Kosten und Nutzen des Projektes erhalten zu kénnen, missen alle
monetaren GréRen auf einen gemeinsamen Bezugszeitpunkt diskontiert werden.
Genau hierin liegt jedoch eine der gréfiten Schwierigkeiten des Verfahrens: die Wahl
des Diskontierungszinssatzes. Wie verschiedene Untersuchungen® zeigen konnten,
andert sich mit dem Diskontierungszinssatz auch das Ergebnis der Vorteilhaftigkeit.
Zudem ist es oft problematisch, alle Kosten- und Nutzengréf3en korrekt und umfas-

send zu erfassen bzw. den prognostizierten Nutzen in Geldwerten auszudricken.

Sind exakte Kosten- oder Erldsrechnungen nicht durchfihrbar, bietet sich die
Anwendung verschiedener Scoring-Methoden?” an. Unter diesem Oberbegriff werden
im anglo-amerikanischen Sprachgebrauch haufig nicht-monetare Bewertungsverfah-
ren zusammengefasst, die die Zielerfillungen und / oder Gewichte der Bewertungs-
kriterien anhand numerischer Werte erfassen (vgl. DVWK 1989). Hierbei werden
Alternativen anhand einer Vielfalt von Faktoren, die an einem Standort auf die ver-

schiedenen Zielvariablen Einfluss nehmen, mittels einer Rating-Skala*® bewertet.

*5 Mehrere Kriterien werden in einer Dimension zusammengefasst

%z B. Kosten-Nutzen-Untersuchungen zum Main-Donau-Kanal in den Jahren 1976, 1981 und 1982
" Score (engl.) = Punktzahl; Scoring-Verfahren bewerten dementsprechend tiber Punktvergabe

8 Gestaltung der Skala kann unterschiedlich sein, vgl. hierzu u. a. SOMMER 2007, ZIMMERMANN 2002



Kostenwirksamkeits- und Nutzwertanalysen, die zu diesen Scoring-Methoden
gehdren, haben im Gegensatz zur KNA mehrere Zielebenen (mehrdimensionale
Methoden). Ein monofinales Ziel (z. B. Gewinn) wird in operationalisierte Subziele
aufgespaltet und auf abgrenzbare Arbeitssysteme bezogen. Die Subziele leisten
dabei jeweils einen bestimmten Beitrag zur Erreichung des hdchsten Zieles (Ziel-
baumverfahren; vgl. hierzu Kap. 4.2.2 sowie Abb. 25, S. 74).

Die Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA) ist grundséatzlich ebenfalls eine Methode zur
Rangbestimmung bei komplexen Entscheidungs- und Handlungsalternativen. Sie
nimmt eine Mittelstellung zwischen Kosten-Nutzen- und Nutzwertanalyse ein und
kombiniert beide Methoden miteinander. Im Unterschied zur KNA wird bei der KWA
eine getrennte Kalkulation von Kosten und Nutzen durchgefuhrt. Es werden lediglich
die Projektkosten monetar bestimmt und zu den erzielten Wirkungen in Bezug ge-
setzt. Die entstehenden Kosten eines Projektes werden somit nicht mehr dem (er-
warteten) monetdren Nutzen gegenibergestellt. Vielmehr wird geprift, auf welchen
Wegen ein hochrangiges 6konomisches Ziel (z. B. Gewinnmaximierung) am kosten-
glunstigsten zu erreichen ist. Dies erfordert eine Analyse der Ausgaben, um fest-
stellen zu kénnen, ob das Geld effizienter eingesetzt oder derselbe Nutzen mit
geringeren Mitteln hétte erreicht werden kénnen. Solche Analysen sind nur sinnvoll,
wenn mehrere alternative Vorgehensweisen mit gleicher Zielsetzung vorliegen.
Zudem bedarf die Anwendung einer KWA bereits einer gewissen Planungstiefe, da

fur die Berechnungen konkrete Kostendaten erforderlich sind.

Die Nutzwertanalyse (NWA), als letzte der drei Nutzen-Kosten-Untersuchungen, ist
ein nicht-monetares Bewertungsverfahren, mit dem Alternativen ebenfalls im Hinblick
auf verschiedene Kriterien unterschiedlicher Dimensionen miteinander vergleichbar
gemacht werden. lhren Namen verdankt diese Methode den speziell zu berechnen-
den Nutzwerten, die fiir eine Normierung und Vergleichbarmachung von Alternativen
notwendig sind. Nach der von ZANGEMEISTER (1970a-c) entwickelten Standardversion
(NWA der 1. Generation) mussen daftr vom Bewertenden Zielkriterien bestimmt und
gewichtet sowie unter Verwendung ausschlieRlich kardinaler Zielerfillungsgrade zu
Teilnutzwerten zusammengefasst werden. Bericksichtigt werden kénnen sowohl

technische, 6konomische, soziale als auch 6kologische Bewertungskriterien.



Eine zusammenfassende Gegenilberstellung der vorgestellten Verfahren erfolgt in
Tab. 12.

Tab. 12: Gegeniiberstellung der Verfahren zur Nutzen-Kosten-Untersuchung von Projekten

Kriterien KNA KWA NWA
Wirtschaftliche (wirtschaftliche) Bewertung der
. Bewertung Bewertung Vorteilhaftigkeit
Anwendungsbereich (6ffentlicher) Einzel- alternativer alternativer
/Alternativprojekte Investitionsprojekte | Investitionsprojekte
Zislsvstem Eindimensional Mehrdimensional
y (Gesamtzielbewertung) (Teilzielbewertung)
Okonomische monetar teilweise monetar nicht-monetar
Bewertung (Nutzenpunkte)
Erforderliche : Co
Planungstiefe hoch mittel niedrig
e Monetarisierung e Lediglich mone- o Subjektivitat
des Nutzens, tére Bewertung e Kardinales
Schwierigkeiten e Erfassung aller der Kosten (un- Zielsystem
Kosten / Nutzen’ terschiedliche
¢ Diskontierung Dimensionen)

Da die Entscheidung Uber einen optimalen Standort eines Sportboothafens zu einem
sehr friihen Planungszeitpunkt erfolgt und eine Vielzahl unterschiedlicher (vor allem
nicht-monetarer) Kriterien in die Bewertung einflieRen, wurde aufgrund der darge-
stellten Kriterien die Nutzwertanalyse als Grundlage fir die zu erarbeitende Bewer-
tungsmethode ausgewahlt. Zu vergleichbaren Ergebnissen kamen auch andere
Autoren®®. Hierbei hat sich gezeigt, dass die Mehrheit der Methoden zur Standort-
auswahl auf der speziellen Scoring-Methode der klassischen NWA basieren. Diese
Methode wird innerhalb der Nutzen-Kosten-Untersuchungen insgesamt oft als das
vorteilhaftere der drei vorgestellten Verfahren angesehen (vgl. RURUP 1982). Seit
Mitte der 1980er Jahre wird in der Planungspraxis mit vereinfachten nutzwertanaly-

tischen Ansatzen gearbeitet (vgl. JACOBY/KISTENMACHER 1998).

Im Folgenden werden die wichtigsten methodischen Grundlagen der NWA der ersten

sowie der zweiten Generation umfassend dargestellt.

9 U. a. BARTMANN/POPE 1980, Buck 1993, DANEK 1995, SOMMER 2007, ZIMMERMANN 2002



4.2.2 Nutzwertanalyse der ersten Generation

Bei Investitionsentscheidungen (wie z. B. dem Bau eines Hafens) liegen mehrere
Ziele zugrunde, die nur teilweise in monetaren Grélken ausgedriickt werden kénnen.
Die Nutzwertanalyse ist dabei in den letzten Jahrzehnten zu einem der wichtigsten
Bewertungsverfahren geworden und besitzt vor allem im deutschen Sprachraum
sowohl in der Praxis als auch in der Theorie grol3e Akzeptanz (vgl. u. a. BECHMANN/
HARTLIK 1998, SCHNEEWEIR 1991). Es handelt sich um eine Bewertungsmethode, bei
der die zur Wahl stehenden Alternativen beziiglich verschiedener Malistdbe zu
bewerten sind. ,Strenggenommen ist die Nutzwertanalyse nicht ein einziges Verfah-
ren, sondern eine Klasse von Vorgehensweisen, die sich in der speziellen Art der
Ermittlung von Héhen- und Artenpraferenzen unterscheiden. Dennoch bestehen
gegenlber anderen Verfahren Gemeinsamkeiten, so dal® es statthaft ist, von der
Nutzwertanalyse (NWA) zu sprechen® (vgl. SCHNEEWEIR 1991, 121). Wesentliche Auf-
gabenschwerpunkte der Nutzwertanalyse sind die Auflésung einer komplexen Be-
wertungsproblematik in Teilaspekte, deren Bewertung sowie die sich anschlieRende
Zusammenfassung der Teilbewertungen zu einer umfassenden Gesamtbewertungs-

aussage (Nutzwert).

Das Grundkonzept der NWA stammt aus der Betriebswirtschaftslehre (vgl. DVWK
1989). Es handelt sich um ein formalisiertes Bewertungsverfahren, mit dessen Hilfe
sowohl monetére als auch nicht-monetare Kriterien sowie eine Vielzahl voneinander
unabhangiger und abhangiger Kriterien bericksichtigt werden kénnen. Damit liegt
der Methode ein multidimensionales Zielsystem® zur systematischen Entschei-
dungsvorbereitung fur eine Auswahl komplexer Projektalternativen zugrunde. Eine
grole Bedeutung hat die NWA vor allem fir sozio6konomisch-technische Bereiche,
da eindimensionale Verfahren dabei oft versagen. (vgl. u. a. DIEDERICHS 1985 u.
2003, JANSEN ET AL. 1999, REIMERS 2004, ZANGEMEISTER 1970a-c und 1976)

Die Definition der ,klassischen Nutzwertanalyse“ bzw. der NWA der 1. Generation
basiert auf ZANGEMEISTER (1970b, 45): ,Nutzwertanalyse ist die Analyse einer Menge
komplexer Handlungsalternativen mit dem Zweck, die Elemente dieser Menge ent-
sprechend den Praferenzen des Entscheidungstragers bzgl. eines multidimensiona-
len Zielsystems zu ordnen. Die Abbildung dieser Ordnung erfolgt durch die Angabe

der Nutzwerte (Gesamtwerte) der Alternativen®.

% Auch als Mehrkriterienverfahren bekannt; im englischen Sprachraum unter ,multiple criteria decision
making*“; vgl. hierzu u. a. DVWK 1989



Der NWA (auch ,benefit-, utility-, worthanalysis®; vgl. ZANGEMEISTER 1970b) liegt ein
so genanntes ,Nutzenkonzept® zugrunde, dessen Basis ein subjektiver Wertbegriff
(Nutzwert) bildet. ,Ein Nutzwert N; ist eine subjektive GréRe. Er beschreibt die
relative Stellung der Alternative A; in der Praferenzordnung [N;] bzgl. aller Zielkriterien
[Kej]“ (vgl. ZANGEMEISTER 1970cC, 13). Der Nutzwert ist somit ein dimensionsloser Ord-
nungsindex, der verbal oder durch Zahlen ausgedrickt wird. Er stellt jeweils das
Ergebnis einer ganzheitlichen Bewertung sémtlicher Zielertréage einer Alternative dar.
Die Ordnung der Alternativen erfolgt durch die direkte Berilicksichtigung der Prafe-
renzstruktur des Entscheidungstragers (der relativen Bedeutungen, die der Bewer-
tende den Zielen bzw. unterschiedlichen Zielertrdgen von Alternativen beimisst). (vgl.

hierzu u. a. ZANGEMEISTER 1970a, 1970c und 2003)

|
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Quelle: nach PFLUGNER 1989, 11

Abb. 24: Ablaufschritte der NWA



Entsprechend des schematisierten Ablaufs in Abb. 24 sind zur Durchfiihrung einer
vollstandigen Nutzwertanalyse folgende Arbeitsschritte notwendig (vgl. hierzu u. a.
DANEK 1995, PLUGNER 1989, REIMERS 2004, RURUP 1982):

1. Zielformulierung

Zielbewertung / Gewichtung des Zielsystems
Bewertung der Zielertrage (Wirkungsanalyse)
Wertsynthese

Empfindlichkeitsanalyse

o a0 W N

Alternativenreihung

Zur Zielformulierung gehdrt die Aufstellung des Zielsystems. Ein Zielsystem besteht
aus einer geordneten Menge aller situationsgerechten Ziele, denen der Entschei-
dungstrager nicht wertneutral gegentbersteht. Es werden mittels Zielbaumverfahren
(vgl. Abb. 25) alle betreffenden Wirkungen und Eigenschaften geordnet und darge-
stellt.

(074 (Oberziel)
HZ1 HZ2 HZ3 (Hauptziel)

Zi1 242 Z13 221 2Z22 231 Z32 (Zwischenziel)

Schematische UZ121 UZ122 UZ311 UZ312 (Unterziel)
Darstellung eines
Zielbaumes Quelle: DANEK 1995, 130

An der Spitze des Zielbaumes befindet sich das Gesamitziel (Oberziel), gefolgt von
Haupt- und Zwischenzielen. Fiur die Auswahl der Kriterien (Ziele) ist es maligebend,
welche Faktoren im Bereich der geplanten MaRnahme von Bedeutung sind. In der
Praxis werden i. d. R. lediglich zwei oder drei der wichtigsten Hauptziele einbezogen.
Die Ziele an der Basis (Unterziele) dienen der direkten Bewertung und stellen damit
die jeweiligen Ziel- bzw. Bewertungskriterien (k;) der Alternative (A;) dar. Sie kénnen
dementsprechend als MessgroRen fir den Grad der Zielerreichung angesehen

werden.



Im nachsten Schritt werden die Ziele hinsichtlich ihrer Bedeutung fir die Projektum-
setzung gegeneinander abgewogen, gewichtet und daraus die Stufengewichte (gi)
festgelegt. Dabei ist zu beachten, dass die Summe der Stufengewichte stets 100%
betragen muss. Die Festlegung von Zielpraferenzen stellt damit eine erste Bewer-
tung durch den Entscheidungstrager dar.

Innerhalb der Wirkungsanalyse wird die Wirkung der Alternativen im Hinblick auf ihre
Zielerreichung gemessen. Dabei wird fiir jede Alternativen der Zielertrag (ej; auch
Zielerfullungsgrad) der Zielkriterien bestimmt. Quantitativ messbare Zielertrdge sind
zu bevorzugen, jedoch kann die Alternativeneinstufung generell sowohl mit Hilfe von
kardinalen Punktskalen, ordinalen Rangskalen oder nominalen Klassenskalen vorge-
nommen werden.

Die Wertsynthese stellt die Zusammenfassung der einzelnen Werturteile dar. Dabei
erfolgt die Umwandlung der Zielertrage in WertgréRen (Nutzenpunkte®'). ,Ein Ziel-
wert Nj ist eine subjektive Gréfie. Er beschreibt die relative Stellung der Alternative A;
in der Praferenzordnung [N;] j = konst. bzgl. des Zielkriteriums k. (vgl. ZANGE-
MEISTER 1970c, 13). Die funktionale Beziehung zwischen Zielertrag und -wert wird als
Zielwertfunktion bezeichnet. Sie wird als Benotungsschlissel angegeben. Damit
lassen sich samtliche Zielertrage in ungewogene Teilnutzen transformieren. Es er-
folgt zunachst die Multiplikation der Zielwerte mit den jeweiligen Zielgewichten. Die
dadurch berechneten Teilnutzen (Nj) werden anschlielend additiv zu einem ein-
dimensionalen Nutzwert (Ni; Gesamtnutzen) der Alternative zusammengefihrt (vgl.
hierzu Tab. 13). Die damit verbundene Entscheidungskraft der Nutzwertanalyse ist

laut PRAGER (2002) gréRRer als die der Kostenwirksamkeitsanalyse.

Tab. 13: Berechnungsschema eines Nutzwertmodells

Alternative A, A;
Kriterium | Gewicht | Z€F ARER Teilnutzwert Az Zielerfl- | .00\ towert
ertrag | lungsgrad ertrag lungsgrad
Ki g1 K1 e N11=g1*e1 Ko e N12=g1*€e12
K2 92 K21 €21 N21=g2"€21 Koo €22 N2;=g"€2
K n Ki &j Ni=gn"e; Ki ej Ni=gn"e;
Summe | Q1. Nutzwert von A, N+=3YNq1_j Nutzwert von A, | N=YNq,_;

*" auch Zielwerte genannt; i. d. R. Erflllungspunkte zwischen 1 und 10



Bei der Durchflihrung der Wertsynthese miissen folgende Entscheidungsregeln nach

ZANGEMEISTER (1970c, 35) eingehalten werden:

1. bei nominalen Zielwerten muss die Alternative in allen Zielwertdimensionen
mindestens ,befriedigend” sein;

2. bei ordinalen Zielwerten muss die Alternative A, im Vergleich mit A; in der
Mehrheit der m Zielwertdimensionen besser eingestuft worden sein, damit gilt:
An > Ai ; ist Np > N;, gilt A, > A; ; Nutzwert einer Alternative ist gleich der
Summe der ihr zugeordneten Rangplatze;

3. bei kardinalen Zielwerten gilt:

n

N, = Ny =N;)ih, =1(n
1

j=l i=
N, =2 Nysh=1(Dn

J=
N;= Min (Ny); i=1(1)n; j = 1(1)m
N;= Max (Ny); i=1(1)n; j=1(1)m

Im Ergebnis der Bewertung ergibt sich die Rangfolge der Alternativen aufgrund der
Hoéhe des berechneten Gesamtnutzens. ,Allerdings lasst sich die gesamtwirtschaft-
liche Vorteilhaftigkeit der einzelnen Alternativen nicht ermitteln, da [...] keine absolute
Sicherheit dartber [besteht], ob die mit der Mallhahme verbundenen Nutzenwirkun-
gen die Kosten Ubertreffen oder nicht* (vgl. PRAGER 2002, 168). Bei umfangreichen
Nutzwertanalysen ist es ratsam, das Ergebnis mit Hilfe statistischer Urteilswieder-
holungen (bekannt als Sensivitdts- oder Empfindlichkeitsanalysen) zu Uberprifen.
Dies ist auch sinnvoll, wenn Unsicherheit Gber die Richtigkeit oder Genauigkeit der
getroffenen Annahmen besteht oder die Hohe der Nutzwerte einzelner Alternativen
sehr eng beieinander liegt. ,Unter Sensivitatsuntersuchungen sind spezielle Rechen-
ldufe zu verstehen, mit denen abgeprift werden kann, welche Konsequenzen sich
bei Anderung einzelner Eingangswerte fiir die Ergebnisse ergeben® (vgl. PFLUGNER
1993, 78). Hierbei werden i. d. R. Anderungen an den Zielwerten oder -gewichten
vorgenommen. (vgl. hierzu u. a. Buck 1993, DANEK 1995, DIEDERICHS 2003, MARTENS
2004, PFLUGNER 1989 und 1993, PRAGER 2002, REIMERS 2004, RURUP 1982,
ZANGEMEISTER 1970a-c)



Generell ist es bei der Durchfiihrung einer NWA nicht von grundlegender Bedeutung,
fir eine gegebene Problemsituation alle erdenklichen Handlungsalternativen zu be-
ricksichtigen. Vielmehr besteht die Aufgabe darin, eine begrenzte Auswahl von
Alternativen zu beurteilen. Es ist sogar méglich, eine Nutzwertanalyse bei nur einem
Projekt durchzufiihren. Das kann von praktischer Bedeutung sein, wenn man vor der
Entscheidung steht, ob es sich lohnt, eine Alternative zu dem vorhandenen Konzept
zu entwickeln. Dann misste das Projekt jedoch einer hypothetischen Alternative

(z.B. Optimalzustand) gegenuber gestellt werden.

Objektsystem Wertsystem
I
l [ ]
Projekt-Alternativen Zielsystem Préferenzstruktur
A=A, ALLA) k:=(ky, Ky...Kp) gi = PR(K) ; n;= PR(KJ.)
Kriterien
K, Kk, kJ K,
Alternativen Abbildung der
Alternativen im
A, K4 Ko Ky Kim Zieleystom
—p A2 k21 k22 .. k2i e k2m <): durch die
Matrix der
Ziclertrége [k
A K, K., . K, .. Ko
Bewertung <
v
Alternativen Nutzwerte Abbildung der
Alternativen im
A1 N1 Wertsystem
A N <): durch eine m-
2 2 dimensionale
. cen Praferenz-
A N ordnung [N;]
n ]
Quelle: ZANGEMEISTER 1970a, 14; verandert

Abb. 26: Ablauf- und Berechnungsmodell der Nutzwertanalyse

Wie dargestellt werden konnte, ist der Ablauf der NWA genau festgelegt (siehe Abb.
26), jedoch nicht die konkrete Form (z. B. die Art und Weise, wie einzelne Kriterien
bewertet werden oder wie verschiedene Kriterienmesswerte zu Nutzwerten umge-
rechnet werden). Dies kann generell als Vorteil der Methode angesehen werden.
Weitere Vorteile sind u. a.:
o Zergliederung des Bewertungsprozesses in Teilaspekte ermdéglicht bessere
Ubersicht tber zu bewertendes Problem,

e Bewertung wird durch Schematisierung des Bewertungsvorganges transpa-
renter und leichter durchfihrbar,



e Bewertungskriterien sind eindeutig formuliert,
e Alle Schritte des Verfahrens sind formal transparent,

o Komprimierte und Ubersichtliche Darstellung des Bewertungsverfahrens
sowie des Variantenvergleichs.

Als wesentlichste Mindestanforderung an eine inhaltlich sinnvolle NWA wird die
Begriindbarkeit aller Bewertungsschritte angesehen. Alle Mess- und Bewertungsvor-
schriften sowie die Art und genaue Form der Gewichtung der Bewertungskriterien
und das der Bewertung zugrunde liegende Wertsystem missen gut begriindet sein.
Die Begriindung kann dabei sowohl auf theoretischen oder normativen Erkenntnis-
sen basieren als auch durch das Hinzuziehen von Urteilspersonen (Experten)
gewonnen werden. Wichtig ist, dass jede Begrindung intersubjektiv nachvollziehbar
ist (vgl. BECHMANN/HARTLIK 1998). Mit dieser Mindestanforderung lasst sich auch die
Hauptkritik an der NWA entkraften: der Vorwurf der Subjektivitat. Eine subjektive
Beeinflussung durch den Bewertenden kann bei der Kriterienauswahl, der Gewich-
tung sowie der Schatzung der Erfullungsgrade erfolgen (vgl. BMR 1983). Jedoch
kann die subjektive Ausrichtung des Verfahrens grundséatzlich auch als vorteilhaft
angesehen werden, da sonst unbedacht ausgelibte subjektive Bewertungen hier
bewusst durchgefiihrt und begriindet werden (vgl. DANEK 1995).

(vgl. hierzu u. a. BECHMANN/HARTLIK 1998, Buck 1993, DANEK 1995, PFLUGNER 1993,
REIMERS 2004, ZANGEMEISTER 1970b)

Charakteristisch fir die NWA als multidimensionales Bewertungsinstrument ist, dass
der eigentliche Bewertungsschritt mit besonderen Schwierigkeiten behaftet ist. Es
missen hier jeweils die projektspezifischen Zielertrdge auf der Basis der zielrele-
vanten Praferenzen untereinander verglichen und die Gesamtheit der Vergleichs-
ergebnisse durch eine Praferenzordnung der Alternativen abgebildet werden: ,Das
Bewertungsproblem der multidimensionalen Nutzwertanalyse besteht darin, das
durch n - m Zielertrage [k;] beschriebene empirische Ordnungsmuster unter systema-
tischer Bericksichtigung der zielrelevanten Préferenzstruktur des Entscheidungs-
tragers in eine m-dimensionale Praferenzordnung [N;] der Alternativen zu transfor-
mieren“ (vgl. ZANGEMEISTER 1970b, 61).

Folgende Problemkomponenten erschweren zudem eine Bewertung (vgl. ZANGE-

MEISTER 1970b, 65f sowie BECHMANN/HARTLIK 1998, 63f):



Anzahl der zu berlcksichtigenden Wertdimensionen ist grof3, d.h. es sind
viele Zielkriterien k.;, j=1(1)m, zu beachten;

Zielkriterien sind aufgrund der subjektiven Praferenzen des Entscheidungs-
tréagers nicht von gleicher Wichtigkeit, d.h. die g; sind unterschiedlich grof3,
und nicht notwendig konstant fur alle k;, j=konst.;

Empirische Indizes der Zielertrdge sind verschieden und kdnnen beispiels-
weise nicht einheitlich in Wahrungseinheiten ausgedrickt werden;

Zielertrage sind mit Hilfe unterschiedlicher Skalenniveaus beschrieben (z.B.
verbal, ordinal, kardinal);

Natirliche Ordnung der Alternativen nach der absoluten Héhe ihrer Ziel-
ertrage ist nicht isomorph mit der zugehérigen Praferenzordnung (Ubersétti-
gung);

Es existiert keine eindeutig dominante Alternative — vielmehr ist die relative

Einstufung einer Alternative in den einzelnen Wertdimensionen, d.h. von
Kriterium zu Kriterium, verschieden;

Fehlende inhaltliche Begriindungen bringen kein sinnvolles Ergebnis.

Die aufgefihrten Probleme umgeht die NWA der 1. Generation (NWA 1), indem
folgende Punkte eingehalten werden missen (vgl. BECHMANN/HARTLIK 1998, 63):

Gewichtungen werden durch konstante Faktoren ausgedriickt,
Zielerfullungsgrade werden kardinal bewertet,

Wertsynthese flhrt zu einer kardinalen Skala fur die durch sie gewonnene
Nutzwerte (additive Verknipfung).

4.2.3 Nutzwertanalyse der zweiten Generation

Aufgrund der genannten Schwierigkeiten und Voraussetzungen, die mit der Durch-

fuhrung der NWA | verbunden sind, wurden ab Mitte der 1970er Jahre Uberlegungen

zur Weiterentwicklung einer Nutzwertanalyse der 2. Generation (NWA II) angestellt

(vgl. u. a. BECHMANN/HARTLIK 1998, JACOBY/KISTENMACHER 1998). Diese Methode

sollte sich wesentlich problemangepasster und damit flexibler in Planungsprozessen

einsetzen lassen. Die wesentlichsten Unterschiede zwischen den NWA | und Il be-

stehen vorrangig im Ablauf (vgl. Abb. 27) und in den Gewichtungsmodalitaten.



Ablaufschema der NWA II:

. Zielsystem
Alternativen WertmaBstibe
v
Ablaufschema der NWA I: Bewertungskrlterlen
. Zielertragsmatrix
. Zielsystem
Alternativen WertmaRstibe . ) v '
| Zielerfillungsmatrix
ordinal
T (oranal y *
Bewertungskriterien Tabelle der gruppierten
* Kriterien und Kriterienblindel
. . v
Zielertragsmatrix Matrix der Wertbeziehungen zwischen
¢ Kriterien und Kriterienblindeln
Zielerfullungsmatrix v v
17 Gewichte Matrix der Bedeutung der
Einzelelemente eines Blindels
Teilnutzwerte v
* Aggregationsalgorithmus
Nutzwert v
Nutzwert
Quelle: nach BECHMANN/HARTLIK 1998, 83; verandert Quelle: nach BECHMANN/HARTLIK 1998, 86; verandert

Abb. 27: Ablaufschemata der Nutzwertanalyse der 1. und der 2. Generation

Bis zum Schritt der Messung der Zielertrage ist der Ablauf der NWA 1l identisch zur
NWA |. Die Messung kardinaler Zielertrage erfolgt analog zur NWA |. Der entschei-
dende Unterschied ist jedoch, dass nun auch ordinale Skalen zur Messung verwen-
det werden koénnen. Ein weiterer Unterschied besteht darin, dass sich an die
Messung der Zielertrage deren Umskalierung in ordinal skalierte Zielerfullungsgrade
anschliel3t. Diese wesentliche Modifikation impliziert, dass bei den Zielkriterien, deren
Zielertrage kardinal angegeben werden kdnnten, bewusst darauf verzichtet wird.
Entsprechende Informationsverluste werden dabei hingenommen. Dies muss als
grofl3er Nachteil der NWA |l gewertet werden. Jedoch erhofft man sich damit, bei der
Bewertung eine breitere Vielzahl von Kriterien berilcksichtigen zu kdénnen, was
wiederum einen Vorteil gegeniiber der NWA | darstellt. (vgl. hierzu u. a. BECHMANN/
HARTLIK 1998, PFLUGNER 1989)

Andere Ansatze greifen auf Methoden der Fuzzy-Logik zurtick und beurteilen Ziele
bzw. Zielerreichungsgrade mithilfe von Zugehdrigkeitsfunktionen, die mittels geeig-
neter Regeln bzw. Operatoren zu aggregieren sind. Statt der sonst Ublichen Addition
der gewichteten Teilnutzwerte wird bei der erweiterten NWA mitunter auch die

multiplikatorische Ermittlung des Gesamtnutzwertes vorgeschlagen. Dadurch wird die



Berlcksichtigung von Abhangigkeiten zwischen unterschiedlichen Zielen ermdglicht.

(vgl. hierzu u. a. RICKERT ET AL. 1993, WIRTSCHAFTSLEXIKON 2006)

Die wichtigsten Eigenschaften der NWA |l kénnen nach RICKERT ET AL. (1993, 12) wie

folgt zusammengefasst werden:

e Werte und Nutzenskalierungen dirfen auch ordinal sein;

¢ alle formal méglichen Wertbeziehungen zwischen einzelnen Zielerfullungs-
graden bzw. Teilnutzen sind zulassig;

e Wertsynthese wird von inhaltlichen Uberlegungen geleitet und kann in ihrer
Formalstruktur an jeweils vorgegebene inhaltliche Bedingungen angepasst
werden.

4.2.4 Analytischer Hierarchieprozess

Eine weitere Neuentwicklung und damit Variante der klassischen NWA ist der
Analytische Hierarchieprozess (AHP) (vgl. hierzu u. a. SCHNEEWEIR 1991). Er wurde
von dem amerikanischen Mathematiker SAATY (1980, 1990, 1993, 1994) in den
1970er Jahren als flexibles Modell zur L&sung multikriterieller Entscheidungs-
probleme mit einer endlichen Anzahl von Alternativen entwickelt und wird seit den
1990er Jahren erfolgreich vor allem in Nordamerika, Skandinavien und Asien
praktiziert. In der deutschsprachigen Literatur haben sich vor allem AHLERT (2003),
IMI (2007), LiLLicH (1992), LUTTERS (2004), MEIXNER/HAAS (2002), ROHR (2004) und

SCHNEEWEIR (1991) mit dieser Thematik auseinandergesetzt.

Der AHP ist (ebenso wie die NWA) eine Methode, mit deren Hilfe komplexe Entschei-
dungen strukturiert, vereinfacht und objektiviert werden kénnen. Als ,Entscheidungs-
unterstutzungsverfahren® ermittelt AHP die optimale Alternative auf der Basis einer
hierarchisch gegliederten Problemstruktur und kann sowohl qualitative als auch
quantitative Daten verarbeiten (vgl. ROHR 2004). Konkret werden endlich viele

Alternativen mit Hilfe eines linearen Préferenzindexes der Form:
K
AHP AHP _ _AHP
P = ng Vi
k=1

angeordnet (VGL. SCHNEEWEIR 1991, 157). Die Besonderheit des AHP liegt in der Art,

AHP
)

die Gewichte (gk=g"") und Wertfunktionen (vi=vi""*) zu bestimmen: ,Basically, the



AHP is a multiobjective multicriteria decision-making approach which employs a pair-
wise comparison procedure to arrive at a scale of preferences among sets of alter-
natives® (vgl. SAATY/VARGAS 1993, 14). Alle Vorteile, die das Verfahren insgesamt
bietet, werden in der folgenden Abbildung von SAATY (1990) als Ubersicht dargestellt.

Unity:

The AHP provides a single,
easily understood, flexible model
for a wide range of unstructured

Process Repetition:

The AHP enables people to
refine their definition of a
problem and to improve their
judgment and understanding
through repetition

problems

Judgment and Consensus:
The AHP does not insist on
consensus but synthesizes a
representative outcome from
diverse judgments

Tradeoffs:

The AHP takes into consideration
the relative priorities of factors in a
system and enables people to
select the best alternative based on

A

A
\

9

$

Complexity:
The AHP integrates deductive and
systems approaches in solving

complex problems
Interdependence:

The AHP can deal with the
interdependence of elements in
a system and does not insist on
linear thinking

Hierarchic Structuring:

The AHP reflects the natural
tendency of the mind to sort
elements of a system into different
levels and to group like elements
in each level

their goals
Measurement:

The AHP provides a scale for
measuring intangibles and a method
for establishing priorities

Synthesis:

The AHP leads to an overall
estimate of the desirability of
each alternative

Quelle: SAATY 1990, 23

Abb. 28: Vorteile des Analytischen Hierarchieprozesses

Zusammenfassend ausgedrickt, lasst sich der AHP durch die Hauptbestandteile
seines Namens charakterisieren. Demnach handelt es sich (nach LUTTERS 2004,
201) um ein analytisches Verfahren, das durch die hierarchische Darstellung in der
Lage ist, komplexe Zielsysteme durch Dekomposition in Einzelziele zu zerlegen und
prozessorientiert einzusetzen ist. Als hierarchisch wird der Prozess bezeichnet, weil
die Kriterien ahnlich der Zielbaumstruktur der NWA (vgl. Abb. 25, S. 74) aufgebaut
sind. Allerdings bilden hier die Alternativen die letzte Stufe der Zielhierarchie.

Der Ablauf des Analytischen Hierarchieprozesses kann nach MEIXNER/HAAS (2002,
124f) in vier Stufen unterteilt werden:

Stufe 1:  Aufstellung einer Entscheidungshierarchie, in dem ein Entschei-

dungsproblem in Entscheidungselemente (im Folgenden Kriterien
genannt), die miteinander in Beziehung stehen, heruntergebrochen

wird.




Stufe 2: Durchfihrung von Paarvergleichen Uber Entscheidungselemente

anhand von qualitativen und quantitativen Informationen (Priorita-
tenschatzung).

Stufe 3: Errechnung der Prioritdten der Entscheidungselemente, indem die
~Eigenwertmethode® angewendet wird (Gewichtungsvektoren) und

Uberpriifung auf Konsistenz der Prioritdtenschétzung.

Stufe 4: Aggregation der Prioritdten der Entscheidungselemente, um zu

einer Rangreihung der Entscheidungsalternativen zu gelangen
(Ziel-/Malknahmengewichtungen fur die gesamte Entscheidungs-

hierarchie).

Der eigentliche Unterschied zwischen AHP und NWA besteht in dem methodischen
Vorgehen innerhalb der Gewichtung. Beim AHP werden nicht nur die Bewertungs-
kriterien einer Gewichtung unterzogen, sondern auch die Alternativen. Dies erfolgt
mit dem Ziel, einen gemeinsamen Ergebnisvektor zu finden, der die Bedeutung der
Alternativen bzgl. des Oberziels angibt. Des Weiteren beruht der Gewichtungs-
prozess hier auf einem vollstandigen Paarvergleich aller Elemente der Hierarchie,
dem sich mehrere Matrizen-Rechnungen anschlieRen. Damit ergibt sich auch ein
veranderter prozessualer Ablauf, der jedoch fur alle Entscheidungsverfahren nach

einem stets gleichen Schema ablauft (vgl. Abb. 29).

Problemdefinition

I

Hierarchie

I
Kriteriengewichtung/,_
Hauptkriterien
I «| Konsistenz
Kriteriengewichtung

Subkriterien E
I Konsistenz '

| Paarvergleiche 1 |—>

| Paarvergleiche 2 |—>

Gewichtung

Alternativen
I

Aggregation und
Ranking >
l Sensivitatsanalyse

| Paarvergleiche 3 |—>

Abb. 29:
Schematisierter Ablauf Beurteilur)g der
der Entscheidungs- Ergebnisse

findung im AHP Quelle: ROHR 2004, 42




Die Paarvergleiche basieren nach SAATY (1980) auf einer verbalen Intervall-Skala,
die sowohl die Bericksichtigung quantitativer als auch qualitativer Informationen ge-
stattet. Die AHP-Skala reicht Ublicherweise von 1/9 bis 9 (siehe Abb. 30) und ermdg-
licht eine Prioritdteneinschatzung fur Paarvergleiche zwischen den Kriterien mit Hilfe
von Verhaltniswerten. ,Die Eignung der 9er-Skala von Saaty wurde in zahlreichen
Publikationen mit empirischen Tests gegeniber anderen Skaleneinteilungen nach-
gewiesen, wird jedoch in jingster Zeit auch vermehrt kritisiert” (vgl. AHLERT 2003,
38f). Andere Skalenverlaufe sind demnach mdéglich, dndern jedoch kaum etwas an
den ermittelten Attributsgewichtungen, wie ebenfalls in einer Reihe von Untersuchun-
gen festegestellt werden konnte (vgl. hierzu u. a. AHLERT 2003, ROHR 2004, WEBEr
1993). Zudem nutzen die meisten Softwarelésungen (z.B. Expert Choice) die 9er-
Skala von SAATY (vgl. WEBEr 1993, 87). Daher wird fur die in Kap. 5.3 vorzunehmen-
den Paarvergleiche der Standortbewertungskriterien ebenfalls die hier dargestellte

9er-Skala verwendet.

0,11_1.1/9 absolut unterlegen
0,147 1/7 sehr viel geringere Bedeutung
0,20 T 1/5 erheblich geringere Bedeutung

0,331 1/3 etwas geringere Bedeutung

indifferent .—— 1 gleiche Bedeutung

—+ 3  etwas gréRere Bedeutung
—+ 5  erheblich gréere Bedeutung
— 7 sehr viel grolRere Bedeutung

—+9 absolut dominierend

Abb. 30: AHP—Skala 1/8, 1/6, 1/4,1/2, 2, 4, 6 und 8 sind Zwischenwerte

Quelle: nach REIMERS 2004, 40

Wichtiges Merkmal einer sinnvollen Gewichtung ist nach RoHR (2004) die Konsistenz
zwischen den Kriterien (K4 ). Das bedeutet, dass folgender Zusammenhang stets
gelten muss: WENN: K > Kj > K DANN: K > K

Des Weiteren wird davon ausgegangen, dass sich der Bewertende bei seinen

Entscheidungen reziprok verhalt, daraus folgt:

WENN: Ki zweimal so wichtig wie K DANN: Kj zweimal so unwichtig wie Ki.



Die Ergebnisse der vom Bewertenden vorgenommenen Kriterienvergleiche werden
in einer Paarvergleichsmatrix dargestellt. Dabei ergibt sich die Anzahl der not-

wendigen Paarvergleiche nach RoHR (2004, 43) wie folgt:

Formel 1: Berechnung der notwendigen Paarvergleiche

P(n)=|2 n___nn=l) Anzahl der Zielkriteri
2 2 2(n—2) 2 (n...Anzahl der Zielkriterien)

Da die Summe der Paarvergleiche mit einer steigenden Anzahl an Zielkriterien
drastisch zunimmt (z. B. n=4 — P=6; n=10 — P=45), ist es ratsam, sich auf so wenig

Kriterien wie mdglich und nétig zu beschrénken.

Zu den wesentlichsten Kritikpunkten des AHP zahlt vor allem das so genannte ,rank
reversal“ (vgl. hierzu u. a. AHLERT 2003, MEIXNER/HAAsS 2002, ROHR 2004). Es
besagt, dass nach einer vollstdndigen Bewertung der Alternativen das bestehende
Ergebnis durch das Hinzufligen einer weiteren Alternative umgedreht werden kann
(die zunachst beste Alternative wird von einer zuvor schlechter bewerteten abgeldst).
Dieses Phanomen lie3e sich durch die Beriicksichtigung zweier Extrem-Alternativen
umgehen, wodurch der gesamte Bewertungsprozess jedoch zusatzlich kompliziert

gemacht wird.

Als Weitere Schwéache des Analytischen Hierarchieprozesses wird im Allgemeinen
der hohe Zeit- und Arbeitsaufwand angesehen, der fir die Vielzahl anzustellender
Paarvergleiche und sich anschlieRenden Matrizenrechnungen aufgewendet werden

muss. Dies l&sst sich jedoch mit geeigneten Computerprogrammen optimieren.

4.3 Vorschlag einer Bewertungsmethode fiir die Standortauswahl
von Sportboothafen

Aufgrund der dargelegten und eingehend diskutierten methodischen Grundlagen,
Starken und Schwachen wird entschieden, dass die Bewertungsmethode zur
Standortauswahl von Sportboothédfen aus einer Kombination von erweiterter Nutz-
wertanalyse und Analytischem Hierarchieprozess bestehen soll. Ein ausschlieldliches

Vorgehen auf Basis des AHP ist nicht méglich, da bei diesem Verfahren auch die



Alternativen gegeneinander gewichtet werden. Dies ist jedoch bei der vorzunehmen-
den Standortbewertung nicht zweckmafig, da zu Beginn der Bewertung alle Stand-
ortalternativen als gleichwertig betrachtet werden. Unterschiede in ihrer Eignung fur
die Vorhabensumsetzung ergeben sich hingegen aus den zu bertcksichtigenden
Bewertungskriterien.

Die Anwendung der NWA hat sich dagegen bei komplexen Entscheidungsproblemen
in der Praxis bewahrt. Sie ist geeignet, vielschichtige Auswahlprobleme in Teilaspek-
te zu zerlegen und damit nachvollziehbare Entscheidungen zu ermdglichen. ,Wer
heute an verantwortlicher Stelle komplexe Entscheidungen von grof3er Tragweite zu
treffen hat, ist auf Entscheidungshilfen angewiesen, da Fehlentscheidungen aufgrund
der Kapitalintensitat und Langfristigkeit von Gro3projekten in der Regel nicht wieder
korrigiert werden kénnen. Dieser Tatbestand wird von politisch mal3gebenden Instan-
zen im staatlichen, wirtschaftlichen und wissenschaftlichen Bereich erkannt und auch
in zunehmendem Male bericksichtigt. [...] Angesichts dieser Entwicklung kommt
auch den Nutzwertmodellen eine erhéhte praktische Bedeutung zu“ (vgl. ZANGE-
MEISTER 1970b, 318). Obwohl diese Aussage bereits vor mehr als drei Jahrzehnten
getroffen wurde, besitzt sie noch immer Aktualitdt. Jedoch sollte aufgrund der
Weiterentwicklungen und Optimierungen der methodischen Anpassungsfahigkeit bei

aktuellen Anwendungen eine erweiterte NWA zum Einsatz kommen.

Da das Gewichtungsverfahren des AHP anspruchsvoller und weniger subjektiv ist,
als das der NWA, entscheidet sich die Bearbeiterin flir eine Kombination beider
Methoden. Es wird daher fir die Hafenstandortbewertung eine erweiterte NWA
zugrunde gelegt, deren Kriteriengewichtung mit Hilfe des AHP durchgefuhrt wird. Es
kommen somit bei der Anwendung des AHP von dem bereits erlduterten Ablauf auf

Seite 82f lediglich die Stufen 1 bis 3 zur Anwendung.

Im ersten Schritt der Umsetzung der Bewertungsmethode ist es notwendig, das
Standortentscheidungsproblem naher zu analysieren. Hieraus werden im Weiteren
die notwendigen Bewertungskriterien abgeleitet und in die Problemstruktur einge-
gliedert. Die entsprechende Erfassung, Auswahl und Wichtung der Bewertungs-

kriterien wird im folgenden Kapitel vorgenommen.



5 Erfassung, Auswahl und Wichtung von Bewertungskriterien

zur Standortauswahl von Sportboothafen

5.1 Erfassung der Bewertungskriterien

5.1.1 Erfassungsgrundsétze

Wie bereits dargestellt, muss fir die weitere Entwicklung der Standortbewertungs-
methode zunachst das vorliegende Entscheidungsproblem analysiert sowie die zuge-
hérigen Bewertungskriterien erfasst werden, bevor diese im weiteren Verlauf in die
Problemhierarchie eingeordnet und damit strukturiert, aggregiert und entsprechend

ihrer Problemrelevanz gewichtet werden kénnen.

Das Entscheidungsproblem bei der Standortauswahl eines Sportboothafens besteht
darin, aus einer Vielzahl von Standortalternativen den am besten geeigneten (opti-
malen) Standort zu finden, der die Ziele einer gréf3tmoéglichen Nutzerattraktivitat, 6ko-
logischen Vertraglichkeit und gréten (sozio-)6konomischen Effizienz am stérksten
auf sich vereinbaren kann. Dabei missen vordergriindig die grundlegenden techni-
schen, gesetzlichen und planerischen Vorschriften eingehalten werden. Somit ergibt
sich die in Abb. 31 dargestellte Zielhierarchie, aus der die entsprechenden Bewer-

tungskriterien im Folgenden abgeleitet und konkretisiert werden.

Optimaler Hafenstandort (Oberziel)
Technische/nautische Planerische/gesetzliche .
Sonstige Vorgaben i

Vorgaben Vorgaben 9 9 (Hauptziel)
Okolo- | Okono- Soziale Okolo- | Okono- Soziale Okolo- | Okono- Soziale
gische | mische | . ~° gische | mische e gische | mische | >~ " |(Unterziel)
o . Kriterien o . Kriterien o . Kriterien
Kriterien | Kriterien Kriterien | Kriterien Kriterien | Kriterien

Abb. 31: Zielhierarchie des Entscheidungsproblems ,,Standortauswabhl fiir Sportboothafen“

Basierend auf der Darstellung der Zielhierarchien werden im Weiteren die Bewer-
tungskriterien zur Standortauswahl von Sportboothafen entsprechend der folgenden

Gliederung erfasst:

e Technische und nautische Kriterien

e Planerische und gesetzliche Kriterien



e Soziookonomische Kriterien

e Okologische Kriterien

Dabei wird davon ausgegangen, dass sich einige Kriterienarten tberschneiden und
somit innerhalb technisch/nautischer und planungsrechtlicher Kriterien auch &6kolo-
gische, 6konomische und soziale Aspekte angesprochen werden. Diese werden in
konkreterer Form noch einmal in den Punkten ,sozio6konomische® und ,6kologische
Kriterien“ behandelt. Da soziale Zusammenhange stark von wirtschaftlichen Sachver-
halten beeinflusst werden (sowie umgekehrt), erfolgt in den weiteren Ausfiihrungen
unter dem Begriff ,soziobkonomische Kriterien“ eine gemeinsame Betrachtung dieser

Seiten.

5.1.2 Technische und nautische Kriterien

Die nautische Eignung eines potentiellen Standortes ist eine wesentliche Grund-
voraussetzung fir die Anlage eines Sportboothafens. Daher sollten vor allem
folgende nautische und technische Kriterien bei der Standortwahl von Sportboot-

hafen berlcksichtigt werden:

e seeseitige Erreichbarkeit von Hafen und Wassersportrevier,
e vorherrschende Sedimentationsvorgdnge sowie

e Schutzfunktion des Hafens.

Ein wesentliches Kriterium innerhalb der Standortbetrachtung stellt die seeseitige
Erreichbarkeit von Revier und Hafen dar. Schnell und leicht ansteuerbar zu sein, ist
u. a. eines der wichtigsten Kriterien fir einen Sportboothafen. Das beinhaltet eine
gute Ausschilderung, eine freie und gentgend grof3e Einfahrt sowie eine méglichst
offene Lage des Hafens. Lange, schmale Zufahrten mit Untiefen sind vor allem fir
Hobbysegler mit weniger Erfahrung ein Grund, diesen Hafen nicht anzusteuern.
Gefahrdungsfrei sollte dabei auch die Zufahrt zum Hafen sowie das Anlegen und

Manévrieren®? im Hafen selbst sein. Das bedeutet, dass ausreichende Wassertiefen

*2 Hierzu gehodren u. a. das ,Ein- und Ausparken® der Boote sowie notwendige Ausweichmandver zu
entgegenkommenden Booten; Mindestgrofle des Mandvrierkreises im Hafenbecken: 20m (vgl.
WEICHBRODT 2001, 29)



von mindestens 2,5 bis 3,5 m (nach WEICHBRODT 2001, 27) sowohl in einer gut
gekennzeichneten Fahrrinne als auch im Hafenbecken vorhanden sein sollten. Die

Hafeneinfahrt sollte mindestens 10 bis 15 m breit sein (vgl. WEICHBRODT 2001, 28).

Zur Erreichbarkeit des Hafens gehort des Weiteren auch der Abstand zwischen
benachbarten Hafen. Er sollte nach Mdéglichkeit nicht gréRer als 30 sm sein, da
derartige Distanzen fur Wassersporttouristen nur mit grolen Mihen zu bewaéltigen
sind (vgl. WEICHBRODT 2001). Aulierdem kdénnen Wetterdnderungen, Schaden am
Boot oder andere Unpésslichkeiten das Anlaufen eines nahe gelegenen Hafens

notwendig machen.

Im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit des Hafens stehen auch die vor Ort vor-
herrschenden Sedimentationsvorgdnge am Standort. Die Sedimentation (Transport
von Sand und Steinen im Wasser) ist ein natirlicher Vorgang, der prinzipiell an
jedem Hafen der AuRenkuste zu finden ist. Gravierende Unterschiede gibt es jedoch
in der H6he des Sedimentationsvolumens und in der -geschwindigkeit. Zu grol3e
Transportraten kénnen dazu fihren, dass Hafenzufahrten versanden und zur
Gewahrleistung der Schiffbarkeit und Sicherheit ausgebaggert werden mussen.
Dadurch ergeben sich wiederum 6konomische Probleme fur den betreffenden Hafen.
Daher sollte bereits innerhalb der Standortauswahl auf ein méglichst geringes Sedi-
mentationsvorkommen geachtet werden. Zukinftig wird dies fir alle Beteiligten durch
eine speziell entwickelte Karte vereinfacht®®, in der der technische Aufwand fiir
Hafenbauten aufgrund der vorhandenen Sedimentation farblich abgestuft gekenn-

zeichnet ist (nach FROHLE 01/08).

Der Hafen selbst stellt fir Boote und Wassersportler eine Schutzfunktion dar. Sie
sollen bei schlechten Wetterlagen (vor allem bei Sturm und starkem Wellengang) im
Hafenbecken vor Schaden geschitzt sein. Da die hierfir notwendigen technischen
Bau- und Gestaltungsvorschriften relativ umfangreich sind und an dieser Stelle zu

weit fihren, wird auf die einschlagige Fachliteratur™ verwiesen.

° Karte befindet sich derzeit noch in Bearbeitung; wurde von der Universitdt Rostock, Institut fur
Umweltingenieurwesen im Auftrag des Ministerium fur Arbeit, Bau und Landesentwicklung M-V
entwickelt

* Zu entnehmen u. a. bei BAUD-BOVY/LAWSON 1998, HAASS 1994 u. 2003, JANSEN 2001, WEICHBRODT
2001



5.1.3 Planerische und gesetzliche Kriterien

Wie bereits in Kap. 3.2 dargestellt werden konnte, gibt es eine Vielzahl an planungs-
rechtlichen Kriterien, die fir eine nachhaltige Raumentwicklung und damit optimale
Standortfindung von wesentlicher Bedeutung sind. Die diesbeziiglich wichtigsten
Vorgaben der Literatur® sollen an dieser Stelle noch einmal genannt werden:
e Hafenplanung in Abstimmungen mit Zielen der jeweiligen Landes- und
Regionalplanung;

e Hafenplanung vorwiegend in Tourismusschwerpunkt- bzw. -entwicklungs-
raumen;

e Bau grundsatzlich nicht in Vorranggebieten fur Naturschutz und
Landschaftspflege;

e Vogelschutzgebiete von touristischen Nutzung weitestgehend frei halten;

e Vorsorgerdume fir Naturschutz und Landschaftspflege kommen fir
touristische Nutzung grundsatzlich in Frage; Zerschneidungs- und
Stérungseffekte dabei gering halten;

e Ausbau bestehender Hafenanlagen hat Vorrang vor Neubau;
e Luckenschluss im AuBenkistenbereich des Hafennetzes®® hat Vorrang;

e Nutzung bereits erschlossener (Ver- und Entsorgung) Standorte, z.B.
Industriebrachen;

e Basishafen grundsatzlich in Verbindung mit bestehenden Siedlungs-
gebieten;

e Bau/Erweiterung von Basis-/Etappenhafen ohne Lickenschluss jedoch mit
Potential zur Steigerung von Vielfalt und Attraktivitdt des gesamten Netzes
grundsatzlich von hdherer Prioritat als Erweiterungsplanungen sowie
Neubauten in und an netzerganzenden Hafen®’;

o Kapazitatserweiterungen in netzergdnzenden Héafen fur tiefere Boote
(Wassertiefe > 1,80 m) haben Vorrang vor Ausbau von Anlagen geringerer
Wassertiefe;

e Sportboothafen als Schwerpunkte entwickeln (Zersiedelung der Landschaft
entgegenwirken, Vielzahl kleiner Anlagen vermeiden, rdumliche Biindelung);

e Bauliche Anpassung des Sportboothafen an &rtliche Gegebenheiten (Gréle,
Orts- und Landschaftsbild).

°® nach GOLLING 2000, HAASS 1994, Regionale Raumordnungsprogramme, SOMMER 2007, STANDORT-
KONZEPT 2004

% siehe dazu Ausfihrungen auf S. 91 sowie Tab. 14

" Erfilllen Anforderungen fir Basis- und Etappenhafen nicht vollstandig, z.B. aufgrund zu geringer
Wassertiefen im Hafen / in der Zufahrt



Daneben gibt es weitere planerische Kriterien, die fir einen optimalen Hafenstandort

von wesentlicher Bedeutung sind:

e Lage des Hafens im regionalen und Uberregionalen Hafennetz,
e Schlielung von Netzliicken,

e touristische Attraktivitat,

o Vergréflerung der Hafenvielfalt und

¢ landseitige Erreichbarkeit.

Die Lage des Hafens im regionalen und (iberregionalen Hafennetz ist nicht nur aus
nautischen, sondern auch aus raumordnerischen Gesichtspunkten ein wichtiges
Kriterium bei der Standortwahl. Dabei ist vorrangig die Attraktivitdt und Vielfalt des
Hafennetzes von Bedeutung: ,Ein engeres Netz erhéht die Attraktivitat, weil es
kurzfristig Anderungen der geplanten Route erlaubt‘ (vgl. STANDORTKONZEPT 2004;
VI). Das STANDORTKONZEPT (2004) empfiehlt daher bzgl. der Maschenweite des
Hafennetzes einen Abstand von 15 bis 20 sm zwischen benachbarten Hafen an der
Aulenklste und weist daraus resultierend folgende Netzliicken in M-V aus, die bei

Sportboothafenplanungen vorrangig zu schlief3en sind (vgl. hierzu auch Abb. A - 1 im

Anhang):
Netzliicke Abstand [sm]

Traveminde — Timmendorf 19
Timmendorf — Kiihlungsborn 19
Warnemiinde — Barhoft
(Hiddensee) 54 (58)
Hiddensee — Glowe 26

Tab. 14: Netzliicken im Hafennetz an Sassnitz — Thiessow 22

der mecklenburg-vorpommerschen Freest — Swinemiinde 33

Ostseekiiste Quelle: nach STANDORTKONZEPT 2004, VII

Wenn es um die Aftraktivitdt der Hafen bzw. des Hafennetzes geht, spielen vor allem
auch die Interessen der Nutzer (der Wassersporttouristen) eine entscheidende Rolle.
In einer Umfrage von WEICHBRODT (2001) wurde unter anderem versucht, diese
Interessen bzgl. der Lage des Hafens aufzudecken. Dabei wurde ermittelt, dass die
Mehrheit der Segler (vor allem Charterer) Hafen an der Aul3enkiste bevorzugen. Sie
favorisieren einen Hafenstandort, der gut geeignet ist, um andere Reviere oder

Hafen innerhalb von Tagesausfligen oder im weiteren Urlaubstérn anzulaufen. Dies



erhéht generell die wassersportliche Attraktivitét eines Sportboothafens. Der Abstand
des Hafens vom offenen Segelrevier sollte nach Ansicht der Befragten mdglichst
nicht groRer als 3 sm sein®. Zur Attraktivitat des Hafenstandortes gehért des Weite-
ren die unmittelbare Umgebung des Hafens. Diese sollte sowohl landschaftlich als
auch wassersportlich interessant und ansprechend sein. Dies beinhaltet u. a., dass
das Revier eine ausreichende Grofe, naturnahe und vielfaltige Landschaftsstruktu-
ren, eine Vielzahl von Ausflugsmdglichkeiten bzw. Sehenswirdigkeiten sowie
moglichst keine gravierenden Einschréankungen (z.B. durch Berufsschifffahrt oder

Naturschutz) aufweist.

Die Hafenvielfalt tragt ebenfalls zur Attraktivitdtssteigerung des Wassersportgebietes
bei und ist damit ein weiteres wichtiges Standortkriterium. Aus raumordnerischer
Sicht soll ein vielféltiges Angebot an Sportboothafen existieren, damit méglichst alle
Nutzerinteressen erfillt werden kdnnen. Die Umfrage von WEICHBRODT (2001) ergab,
dass die meisten Befragten Stadt- und Naturh&fen im Wechsel besuchen. Aus-
schliel3lich natur- bzw. strandnahe Hé&fen werden lediglich von 18,5% der Befragten
genutzt. Dabei ist anzumerken, dass Naturhdfen ebenso wie Boddengewasser
oftmals geringere Wassertiefen aufweisen und damit vorrangig von Bootsgréfien bis
7,5m Lange aufgesucht werden. Stadthafen weisen dagegen gréliere Wassertiefen
auf und sind i. d. R. fir alle Bootstypen ohne Einschrédnkungen zuganglich. Innerhalb
der Umfrage (WEICHBRODT 2001) gaben 30% der Befragten an, ausschlieBlich Stadt-
hafen anzulaufen. Sie kommen zielgerichtet in diese Hafen, um die Stadt bzw. nahe
gelegene Sehenswirdigkeiten zu besuchen. Daher sollte sich der Hafen méglichst
nicht weiter als 3km von der Stadt oder der Sehenswirdigkeit entfernt befinden.
Besteht eine Wahl der Hafengrélle, bevorzugen Wassersporttouristen mittlere An-
lagen mit 50 bis 100 Liegeplatzen (LP). Aber auch kleinere Sportboothafen mit bis zu
50 Liegeplatzen werden gern aufgesucht. Am wenigsten beliebt sind grole Marinas
(Uber 250 LP).

Eine weitere Moglichkeit die Hafenvielfalt zu erhdhen, besteht darin, eine Erganzung
zum bereits bestehenden Dienstleistungs- und Serviceangebot zu schaffen. HAASS
(1994) favorisiert multifunktionale Anlagen mit einer Fille an Angeboten fir alle

Nutzer. Unter Umstadnden kann es jedoch auch sinnvoll sein, sich auf ein bestimmtes

%8 1 bis 3 sm von 53,7% der Befragten gewtlinscht; mehr als 5 ms nur noch von 12% der Befragten
akzeptiert (nach WEICHBRODT 2001)



Klientel zu spezialisieren, z.B. wenn durch sie Konflikte zu anderen Nutzerinteressen

auftreten kdnnten (vgl. hierzu Kap. 2.3.2).

Des Weiteren sollte ein optimaler Hafenstandort aus planerischer Sicht nicht nur see-
sondern auch landseitig gut erreichbar sein. Hierzu gehdért vor allem eine gute infra-
strukturelle Anbindung an (liber-)regionale ZufahrtsstraRen sowie den Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV). Dauerlieger oder Charterer sollten die Méglichkeit
haben, schnell und problemlos von ihrem Wohnort zum Hafen zu gelangen. Anderer-
seits sollen auch Wassersporttouristen, die sich langer im Hafen aufhalten und die
Umgebung erkunden méchten, ein Verkehrsmittel fur ihren Ausflug frei wahlen koén-
nen. Untersuchungen®® haben ergeben, dass der durchschnittliche Radius bei Land-
ausfligen der Touristen knapp 8 km betragt. Maximal werden auch Entfernungen
von gut 25 km zuriickgelegt® (vgl. WUSTENBERG 2002 sowie Abb. A - 7 im Anhang).
Dabei hangt der Unternehmungsradius sicherlich auch vom jeweiligen Hafenstandort

und dem entsprechenden Umland bzw. der jeweiligen Infrastruktur ab.

Einige der beschriebenen planerischen Standortvoraussetzungen fur einen Sport-
boothafen werden abschlieRend im Rahmen eines Vergleichs der Anforderungen von

Segel- und Motorbooten in der folgenden Tabelle noch einmal zusammengefasst.

Tab. 15: Optimale Standortvoraussetzungen fiir Sportboothifen

Segelboote Motorboote
Wassersportrevi
.er SR Attraktiv, mit méglichst wenig Einschradnkungen und hoher Vielfalt
- regional
. . : Anschluss an fur Motorboot-
- Uberregional Anschluss an Segelrevier N
nutzung zugelassenes Gewéasser
Gewassertiefe GroRer Tiefgang — auch im Hafen Gerlngere.Anfordc.arungen durch
geringen Tiefgang
Gewssserardie Ausreichend Platz fur Ausreichende Lange fur
g Segelmandver Wanderfahrt
Umland Infrastruktur und Gberregionale Anbindung vorhanden;
Landschaft naturnah und abwechslungsreich

Quelle: in Anlehnung an JANSEN 2001, 35; ergénzt

% Befragung von Wassersporttouristen von WUSTENBERG 2002 und HOFFMANN 2007
% WUSTENBERG 2002



5.1.4 Sozio6konomische Kriterien

Zu den wichtigsten soziobkonomischen Bewertungskriterien innerhalb der Standort-

auswahl von Sportboothafen gehéren:

e die Lage im Hafennetz (einschl. raumlicher Liegeplatzbedarf),

o Attraktivitat des Wassersportreviers,

e die vorhandene Struktur des Hafennetzes,

e die Ausstattung und Besonderheit des Hafens,

¢ die Anbindung in vorhandene Systeme/Netzwerke,

e die vorhandenen soziobkonomischen Strukturen des Hafenumlandes sowie

o die Akzeptanz der Gemeinde.

Die Wirtschaftlichkeit eines Hafens héngt in grolem Mal3e von seiner Lage im Hafen-
netz und dessen vorhandener Struktur ab. So sollte sich ein optimaler Hafenstandort
nicht zu dicht an benachbarten Hafen oder in Gebieten befinden, die bereits durch

eine Uberdurchschnittlich hohe Liegeplatzkapazitat®

gekennzeichnet sind, da die
Wirtschaftlichkeit der Hafen durch zu grol3e Konkurrenz geféhrdet werden kann. Bei
der Hafenplanung ist es daher unabdingbar, sich bereits zu einem friihen Zeitpunkt
einen Uberblick Uber den aktuellen Bestand an Héafen und derem geschétzten
Potential zu verschaffen, um daraus den Bedarf an zukinftigen Liegeplatzen ableiten

zu kénnen.

Liegeplatze (LP) werden in die Kategorien Dauer-> und Gastliegeplatze unterteilt.
Mit Dauerliegeplétzen haben die Hafen eine feste Einnahmegrofle, mit der sie gut
kalkulieren kénnen. Die Anzahl der Gastlieger kann dagegen von Saison zu Saison
sehr unterschiedlich sein. Dies hangt von vielen Faktoren ab (u. a. Wetter, Qualitat
des Hafens, Verénderungen im Hafennetz etc.). Damit sind auch die diesbezuglichen
Einnahmen relativ schwer zu kalkulieren. Angaben zu rentablen Grél3enordnungen
von Liegeplatzen gibt es nicht: ,Uber die GréRe einer Marina oder die Anzahl der
Liegeplatze kann keine verbindliche Regel gegeben werden. Empfehlungen, dass
eine Marina erst ab 250 Liegeplatzen wirtschaftlich arbeiten kann, kénnen nicht
bestatigt werden® (vgl. Haass 2003, 50). Deutsche Sportboothafen verfligen im
Durchschnitt Uber 76 Liegeplatze (vgl. HAASS 1996).

o1 Entspricht der Summe aus Bestand und prognostiziertem Bedarf an Liegeplatzen in einem Revier;
vgl. Tab. 16
®2 |n Vereinshafen sind dies Liegeplétze ausschlieBlich fur Vereinsmitglieder



Platze fur Gastlieger sollten stets in ausreichendem Malde im Hafen zur Verfiigung
stehen. In vielen Sportboothafen wird daher aufgrund steigender Gastezahlen heut-
zutage eine Doppelbelegung mit Hilfe der so genannten ,Rot-Griin-Regelung“ ange-
wendet. Ist ein Dauerliegeplatz frei, z.B. weil sich das Boot gerade auf einem T&rn
befindet, wird der Liegeplatz an Gaste vermietet.

Eine hilfreiche Orientierung zur Abschatzung der rdumlichen LP-Kapazitat bietet fur

Mecklenburg-Vorpommern das STANDORTKONZEPT (2004; vgl. Tab. 16).

Tab. 16: Liegeplatzkapazitit in Mecklenburg-Vorpommern bis 2015

Revier | | ] v \' Vi Summe
Gastliegeplitze
Bestand 2003 1.217 100 956 737 908 598 | 4.516
Prognose 2015 3.014 173 3.471 2574 1.832 880| 11.944
Zusatzbedarf 1.797 73 2.515 1.837 924 282| 7.428
Dauerliegeplatze
Bestand 2003 1.752 287 1.830 2.223| 1.357 752 8.201
Prognose 2015 2.623 395 2.508 3.002| 1.802 977 11.307
Zusatzbedarf 871 108 678 779 445 225| 3.106

Zusatzbedarf insgesamt

ohne Doppelbelegung
(absolut)| 2.668 181 3.193 2.616| 1.369 507 | 10.534

(relativin %)| 89,86 46,77 114,61 88,38| 60,44| 37,56, 82,83

bei teilweiser Doppel- | 4 gg1 120 2474| 1659| 694| 251| 7.059
belegung
Revier | = Wismarbucht — Rostock — Warnemiinde; Il = Fischland — Darf3 — Zingst; Ill = Nordliches &

Ostliches Rugen — Hiddensee — nérdlicher Strelasund; IV = Stdlicher Strelasund — Greifswalder Bod-
den; V = Achterwasser — Peenestrom; VI = Stettiner Haff

Datenquelle: STANDORTKONZEPT 2004, X

Nicht zuletzt entscheidet auch die Attraktivitdt des gesamten Segelreviers Uliber eine
gute Auslastung der Hafen durch die Nutzer. Das Revier sollte daher vielfaltig und
naturnah gestaltet sein, so dass die Touristen sowohl ihren sportlichen Ansprichen
als auch ihren Erholungsbedirfnissen gerecht werden kénnen (N&heres hierzu siehe
Kap. 5.1.3).

Wie bereits erlautert, stellen Gastlieger einen erheblichen Wirtschaftsfaktor®® fiir
einen Sportboothafen dar. Anders als Dauerlieger, die zum Grof3teil in der Nahe der

Hafen wohnen und abends wieder nach Hause fahren, verbringen sie den gesamten

% Durchschnittliche Ausgaben im Hafen pro Person und Tag (ohne LP-Gebiihren) nach: DWIF ET AL.
2000: 12,43 - 14,91 €; WUSTENBERG 2002: 14,9 €; HOFFMANN 2007: 20,6 €



Urlaub auf dem Boot. Das bedeutet, dass sie u. U. starker an die Einrichtungen und
Dienstleistungen gebunden sind, die zur Ausstattung eines Hafens gehéren®®. Insge-
samt bleibt festzustellen, dass bei der Planung eines Hafens auf eine ausreichende
Dimensionierung der entsprechenden Anlagen geachtet werden muss. Kénnen z.B.
aus Platzgriinden nicht alle gewlinschten Einrichtungen (vor allem Gastronomie und
Einzelhandel) auf dem Hafengelande errichtet werden, werden von den Wasser-
sporttouristen i. d. R. hierfir Entfernungen bis 3 km vom Hafenstandort akzeptiert.
Dies sollte ebenfalls bereits innerhalb der Standortdiskussion zur Hafenplanung

berucksichtigt werden.

Eine weitere wichtige Einnahmequelle eines Hafens sind Winterlagermdglichkeiten
fur die Boote sowie technische Dienstleistungen. Hierzu gehdéren u. a. Einrichtungen
wie Segelmacherei, Bootsservice, Kran- und Slipanlagen, Bootswaschplatz, Tank-
stelle sowie eine Werft zur Reparatur der Boote. Nicht immer ist es sinnvoll und
machbar, dass jeder Hafen jede Dienstleistung anbietet. Daher sollte bei der Stand-
ortsuche auch uberprift werden, ob es mdéglich ist, bestehende Dienstleistungen
anderer Hafen zu nutzen und Netzwerke zu schaffen (vgl. hierzu auch GOLLING
1999). Dadurch kénnen auch bereits bestehende Hafen durch mehr Kunden von
einem neuen Hafenstandort profitieren.

Generell sind bei der Standortplanung eines Sportboothafens auch das bestehende
Umland und die sozialen Strukturen zu analysieren. Abgesehen davon, dass die
Gemeinde einem Hafenbau zustimmen muss, ist es auch wichtig, dass die Bewohner
der Gemeinde frihzeitig informiert werden und gegeniber dem Hafenbau positiv
eingestellt sind. Argumente fur einen Hafenbau sind sicherlich immer Arbeitsplatze
und infrastrukturelle Vorteile. Aber auch bestehende Dienstleistungen (z.B. Einzel-
handel und Gastronomie) kénnen von einem Hafen profitieren. Daher sollte bei der
Hafenplanung auch darauf geachtet werden, die Einwohner zu informieren, zu

integrieren und bei der Arbeitsplatzvergabe zu bevorzugen.

Das Umland eines Hafens ist bei der Standortwahl dahingehend zu Uberprifen,
welche infrastrukturellen Voraussetzungen es bietet. Hierzu gehéren vor allem beste-
hende Anbindungen an regionale und Uberregionale Verkehrswege sowie an Ver-
und Entsorgungseinrichtungen. Durch eine optimale Nutzung vorhandener Potentiale

kénnen auf diese Weise hohe Einrichtungskosten gespart werden.

% Naheres zu Hafenausstattung und Nutzungshaufigkeit ausgewahlter Einrichtungen wurde bereits in
Kap. 2.3.1 dargestellt



Ebenfalls zur Standortanalyse gehért die Herausstellung wichtiger Sehenswiirdig-
keiten und Besonderheiten der Region. Wie bereits dargestellt wurde, nutzen
Wassersporttouristen ihren Aufenthalt im Hafen auch fur Ausflige in die Umgebung
bzw. kommen konkret in den Hafen, um eine nahe liegende Sehenswirdigkeit zu
besuchen. Um diese Einnahmequelle des Hafenumlandes optimal zu nutzen, ist es
dringend erforderlich, dass der Hafen Uber umfangreiches Informationsmaterial
verfigt, das dem Wassersporttouristen frei zuganglich ist. Auch hier besteht eine
wichtige Kooperationsmdéglichkeit zwischen Hafen und Umland.

Die Kosten fir Bau und Unterhaltung des Hafens werden innerhalb der hier
dargestellten Standortkriterien nicht betrachtet, da sie von Standort zu Standort zu
stark variieren. AulRerdem wird von den Genehmigungsbehdérden ohnehin eine
Wirtschaftlichkeitsanalyse gefordert, in der der Vorhabenstrdger darstellen muss,
welche Kosten insgesamt fir Bau und Unterhaltung des Hafens zu erwarten sind.
Die Ergebnisse dieser Analyse werden innerhalb der Planungsphase unabhéngig
von den anderen Kriterien betrachtet und stellen damit ein besonderes Entschei-

dungskriterium dar.

5.1.5 Okologische Kriterien

Auf Seiten der Okologie geht es vordergriindig um eine Vertraglichkeit des Hafen-
standortes bzw. des Wassersporttourismus mit dem Naturschutz. Neben dem Schutz
von Lebewesen und Biotopen gehdrt es zu den wichtigsten Aufgaben des Natur-
schutzrechtes, Rahmenbedingungen fir die Ausweisung von Schutzgebieten zu
liefern. ,Die Erhaltung bzw. Konservierung eines bestimmten Zustandes der Natur
steht hierbei im Vordergrund® (vgl. WINKELMANN 1998, 16). Dies steht jedoch oftmals
(zu Recht) einer touristischen Entwicklung der betreffenden Gebiete im Wege. So
sind mit dem Wassersporttourismus nicht nur positive Effekte, wie z.B. Wirtschafts-
wachstum und Arbeitsplatzschaffung verbunden, sondern auch sehr ernst zu nehm-
ende negative Auswirkungen fir die umgebende Natur und Landschaft (vgl. hierzu
auch Kap. 2.3.3): ,Angesichts der Schadigung der FlieRgewasser fiihrt nun die quan-
titativ gestiegene und qualitativ immer differenzierter werdende Wassersportaus-
Ubung zu Konflikten gerade in den wenigen verbliebenen naturnahen Restraumen,

auf die der Wassersport ausweicht bzw. sich ausdehnt, die aber auch vorrangiges



Ziel des Naturschutzes sind und in denen der Wassersport zu einem nicht unerheb-
lichen Belastungsfaktor werden kann“ (vgl. MARGRAF 2001, 35). Die allgemein vom
WST ausgehenden direkten und indirekten Umweltbelastungen sind in der folgenden

Tabelle zusammengefasst.

Tab. 17: Okologische Belastungsquellen des WST

Direkte Belastungsquellen Indirekte Belastungsquellen

- Art der Sportausiibung Ein- und Aussetzen der Boote
- Errichtung, Betrieb und Pflege - Nutzung der spezifischen Infrastruktur
spezifischer Infrastruktur (auch Aufenthalt in Umwelt

illegale Bootsstege) Herstellung und Entsorgung von Sportartikeln
- Fehlverhalten Abfalle

Quelle: nach WINKELMANN 1998, 12; ergénzt

Zu den indirekten Umweltbelastungen durch den Wassersporttourismus zahlen vor
allem Bodenversiegelungen (durch Infrastruktureinrichtungen), Larm sowie Luft- und
Bodenbelastungen durch Mill und Féakalien. Als direkte Umweltschaden resultieren

aus den genannten Belastungsquellen u. a. (vgl. WINKELMANN 1998):

e Trittschaden im Bereich der Ufervegetation,

e Beunruhigung und Vertreibung stérungsempfindlicher Tierarten®,
e Beschadigung von Rdhricht und Unterwasserpflanzen,

¢ Mechanische Belastungen der Gewassersohle und

e Zerstdrung von Fischlaich.

Aufgrund der genannten Schadigungen, die der WST in seiner Umwelt verursachen
kann, sind 6kologisch bedeutsame oder empfindliche Gebiete per Gesetz unter
Schutz gestellt. Die Errichtung baulicher Anlagen ist hier nur sehr bedingt genehmi-
gungsféhig. Daher sollten nach Méglichkeit bereits innerhalb der Standortauswahl
Gebiete ausgeschlossen werden, in denen Konflikte mit dem Naturschutz zu erwar-
ten sind. Obwohl innerhalb des Genehmigungsverfahrens zum Bau eines Sportboot-
hafens die Vertraglichkeit des Projektes mit der Umwelt gepriift wird®®, ware es von
Vorteil, Konfliktpotentiale im Vorfeld der Planungen zu erkennen und wenn mdglich

zu vermeiden. Dies spart nicht nur Zeit fur aufwendige Untersuchungen und

% Das Konfliktpotential verschiedener Tierarten fir bestimmte Gewdasserbereiche ist Tab. A - 3 im
Anhang zu entnehmen.
% UVP-Pflicht fur Hafen > 50 LP; Einzelfallprifung, wenn Schutzgebiete betroffen sind



Gutachten, sondern auch sehr viel Geld, das unter Umstdnden vergebens ausge-
geben wird. Aus diesem Grund werden im Folgenden auf der Basis des LEP MV
sowie der vier RROP die Gebiete und Landschaftsteile genannt, in denen der Bau
eines Sportboothafens grundsétzlich bzw. gar nicht in Betracht kommt (vgl. hierzu
auch Kap. 3.2).

Ganzlich ungeeignet fur die touristische Entwicklung sind Vorranggebiete z. B. fir
Naturschutz und Landschaftspflege, Trinkwasser, oberflachennahe Rohstoffe u. a..
In diesen Gebieten hat das jeweilige Schutzgut (z. B. Naturschutz und Landschafts-
pflege) Vorrang vor anderen raumbedeutsamen Nutzungsanspriichen (also auch
dem WST). Der Ausbau bestehender oder der Bau neuer Hafenstandorte ist hier

nicht zuldssig. (vgl. hierzu PIPPER 2005)

Im Zusammenhang mit den Vorranggebieten stehen die Vorbehaltsgebiete fir Natur-
schutz und Landschaftspflege. Diese kommen fiir eine angepasste Hafenentwicklung
und Nutzung durch Sportboote generell in Betracht (Abwagung der zusténdigen
Behérden). Kann im Einzelfall nachgewiesen werden, dass eine bootstouristische

Entwicklung und Nutzung den Schutzzielen der Vorbehaltsgebiete entgegensteht, so

ist auch hier der Ausbau oder Bau von Sportboothafen nicht zuldssig.

Eine Zusammenfassung der Eignung von Gebieten fir den WST stellt Tab. 18 dar.

Tab. 18: Eignung ausgewidhlter Gebiete als Standort fiir einen Hafenbau

Fiir einen Hafenbau ...

...grundsatzlich
ungeeignete Gebiete

...in Ausnahmefillen
geeignete Gebiete

...grundsatzlich
geeignete Gebiete

e Naturschutzgebiete u.
vergleichbare Teilgebiete
von National- und Natur-
parken

e Wald

o Gebiete mit einem hohen
Anteil an 6kologisch u.
landschaftlich wertvollen
oder gering belastbaren
Flachen

e Gebiete mit besonderer
Bedeutung fur das ruhige
Landschaftserleben und
die landschaftsorientierte
siedlungsnahe Erholung

o Kulturhistorisch, geolo-
gisch und geomorpholo-
gisch besonders bedeut-
same Gebiete

Landschaftsschutzgebiete und
vergleichbare Teilgebiete von
Naturparken, wenn der Schutz-
zweck nicht in Frage gestellt
wird und die landschaftlichen
Gegebenheiten eine besondere
Berucksichtigung finden

Gebiete mit 6kologisch u. land-
schaftlich wertvollen od. gering
belastbaren Fl&dchen, wenn
diese in das Projekt integriert
werden kdnnen, ohne dass eine
Beeintrachtigung zu befiirchten
ist

Struktur- u. artenreiche Land-
schaften, wenn die landschafts-
typischen Strukturen und das
Artenpotential erhalten und
gesichert werden kénnen

Nicht Uberlastete Naher-
holungs- u. Fremdenver-
kehrsgebiete

Ehemals militarisch
genutzte Flachen

Aufgelassene Industrie-
und Gewerbeflachen

Flachen, die zuvor dem
grof¥flachigen Abbau von
oberflachennahen Roh-
stoffen dienten

Landwirtschaftliche
Flachen mit geringer
wirtschaftlicher und land-
schaftspflegerischer
Wertigkeit

Okologisch verarmte
Kulturlandschaften

Quelle: nach PIPPER 2005




Wurde ein passender Standort zur Umsetzung des Hafenbauprojektes gefunden,
sollte aus o©kologischen Griinden bei der Bauausfiihrung auf einen nachhaltigen
Umgang mit der Natur und Landschaft geachtet werden. ,Naturschutz nicht trotz,
sondern mit oder sogar durch Tourismus bzw. Erholungsnutzung zu gewaéhrleisten,
ist eine anspruchsvolle Herausforderung an beide Seiten® (vgl. DWIF 1997, 28). Hier-
fur steht eine Vielzahl interessanter Instrumente zur Auswahl, die von eher traditio-
nellen Ansatzen (wie der Besucherlenkung/-bildung mittels Fihrungen) bis hin zu

modernen umweltékonomischen Ansatzen (z.B. ,Naturtaxe*®”)

reichen. Eine gezielte
Information der Sportler Uber die Auswirkungen ihrer Aktivitdten auf Natur und
Landschaft sowie Uber mégliche Verhaltensdnderungen zum Schutz dieser kénnen
zur Reduzierung von Storeinflissen und Belastungen der Umwelt beitragen.
,Gezielte Lenkung ist ein sehr wichtiger Baustein fur die Konfliktentschérfung
zwischen Wassersport und Naturschutz. Sie wird von den Sportlern oft gar nicht
bemerkt und deshalb nicht als Einschrankung der persénlichen Freiheit beim Sport
empfunden. Lenkung kann auf verschiedenen raumlichen Bezugseinheiten ansetzen
und sowohl durch MaRnahmen vor Ort als auch durch Einflussnahme auf die Tour-
vorbereitung und -information erzielt werden® (vgl. WESSELY 2001, 79). (vgl. hierzu

auch DWIF 1997, ROTHGANG 1997)

Hilfreich bei der Information und Lenkung der Wassersporttouristen kann die Ver-
wendung von Umweltindikatoren sein. ,Obwohl Umweltindikatoren schon seit Jahren
in der fachwissenschaftlichen Diskussion sind (z.B. Zeigerarten in der Okologie),
werden sie in der rdaumlichen Planung oft ungentgend bertcksichtigt” (vgl. UBA
2000, 39). Durch Umweltindikatoren soll eine zusammenfassende Beurteilung des

Zustands und der Entwicklung der Umwelt erleichtert werden.

Weitere wesentliche Kriterien, die innerhalb der Planungs- bzw. der sich anschlie-

Renden Bauphase beachten werden sollten, sind:

e Kistenzone / Kistendynamik,
e Flora und Fauna,

e Entsorgungsnetz,

e Flachenversiegelung und

o Tragfahigkeit.

%" Pendant zur klassischen ,Kurtaxe“; stellt damit eine Finanzierungsmdoglichkeit von Naturschutz-
maflnahmen dar; vgl. hierzu u. a. ROTHGANG 1997



Der Ubergangsraum zwischen Land und Meer ist ein sehr sensibler Bereich und von
besonderer 6kologischer Bedeutung (Stichwort: Integriertes Kiistenzonenmanage-

t68

ment™”). Daher sollte mit diesem Bereich &ulerst verantwortungsbewusst und um-

sichtig verfahren werden.

Generell ist die vorhandene Tier- und Pflanzenwelt zu schitzen und so wenig wie
moglich negativ zu beeintrachtigen. Im Zweifelsfall sollten stets Experten zu Rate
gezogen werden. Dies gilt ebenfalls flr die natirlich vorherrschende Kiistendynamik.
Auch hier kénnen durch eine vorausschauende und nachhaltige Hafenplanung und
-umsetzung einerseits Schaden an der Natur, andererseits unnétige Zusatzkosten
vermieden werden. So mussen einige Hafen z.B. fur jahrlich anfallende Sandspu-
lungen im Hafenbecken oder im Bereich der Zufahrten sehr hohe Geldsummen
zahlen (z.B. Nothafen Darf3er Ort).

Der Abstand zum vorhandenen Entsorgungsnetz sollte ebenfalls innerhalb der
Standortdiskussion sowohl aus wirtschaftlicher als auch aus 6kologischer Sicht be-
ricksichtigt werden. Hier kénnen nicht nur Kosten fir aufwendige Anschlussarbeiten

gespart werden, sondern die Natur wird durch weniger Eingriffe geschont.

Fléachenversiegelungen sollten beim Hafenbau allgemein mdglichst gering gehalten
werden. Dabei kann der durchschnittliche Flachenverbrauch einer Marina sicherlich
nicht wesentlich minimiert werden (GréRenordnungen ohne Biro und Service-
gebaude siehe Tab. 19), jedoch kann z.B. durch spezielle Pflasterungen oder Dach-
begrinungen eine 6kologische und damit umweltvertrdgliche Bauweise realisiert
werden. Auch durch die Auswahl der verwendeten Materialen kann ein 6kologisch

vertraglicher Hafenbau geférdert werden.

Tab. 19: Flachenverbrauch einer Marina

Kategorie GroéRenordnung Einheit
Wasserliegeplatze 60 - 100 Schiffe/ha
Landliegeplatze 320 - 400 Schiffe/ha
Parkflachen Trailer 100 - 120 Trailer/ha
Parkplatze 320 - 400 Kfz/ha
Winterlager 220 - 260 Schiffe/ha

Quelle: WEICHBRODT 2001

% vgl. hierzu u. a. ARL 2001, SCHUMACHER 2001 sowie verschiedene Projekte des Leibniz-Institutes
fur Ostseeforschung, Warnemunde (siehe Internet unter www.io-warnemuende.de)



Wie bereits dargestellt werden konnte, belasten die Aktivitdten der Wassersport-
touristen trotz Einhaltung umweltgesetzlicher Rahmenbedingungen unvermeidlich die
Natur und Landschaft, in der der Sport ausgelbt wird. Das Ausmal der Beeintréchti-
gungen ist dabei abhéngig von der Anzahl der Akteure pro Flacheneinheit. DECKERS
(2004, 138) fasst das zentrale Problem der diesbezlglich touristischen Planungen
wie folgt zusammen: ,Grundséatzlich stellt sich die Frage, wie viel Tourismus ein
Raum vertragt. Dabei ist eine Konkretisierung erforderlich im Sinne von ,Wann, wo
und wie findet der Tourismus statt?’, woraus sich bereits Losungsmdglichkeiten her-
leiten lassen.” Obwohl sich vor allem in den 1980er und 90er Jahren internationale
Wissenschaftler® mit der Problematik der Tragfahigkeit’”® auseinandergesetzt haben,
gibt es bis heute kaum definitive ©kologische (oder auch sozio6konomische)
Belastungsgrenzen: ,Zu den zur Zeit noch nicht gelésten Fragen der Raumplanung
zahlt jene der potentiellen Belastbarkeit touristisch genutzter Regionen® (vgl. HEIGL
1985, 15). Besonders fir Gewasser scheint dies aufgrund der Komplexitat des
betrachteten Systems und der daraus resultierenden Vielzahl an betroffenen inter-
disziplindren Fachgebieten (wie z.B. Vegetationskunde, Zoologie, Limnologie, Hydro-
logie, Bodenkunde, Geologie, Klimatologie, Geographie, Naturschutz, Landschafts-
und Erholungsplanung etc.) nur schwer mdglich zu sein. (vgl. hierzu auch ARLT/PFEIL
1996)

Die Tragféhigkeit (oder auch Tragekapazitét) eines touristisch genutzten Raumes ist
abhangig von den jeweiligen Freizeit- und Erholungsansprichen des Menschen
(Wohnbevélkerung, Ubernachtungs- und Tagesgéaste). Da sie begrenzt ist, kommt es
bei einer Uberschreitung zu Qualitdts- und Substanzverlusten in der Umwelt. Durch
Lenkung von Aktivitdten und Begrenzung bzw. Ausschluss von Zugang oder Nutzung
sensibler Bereiche kann die Tragfahigkeit erhalten werden. In der Praxis gibt es
daher fir 6kologisch wertvolle Gewéasserbereiche rechtlich vereinbarte Befahrens-
einschrankungen oder -verbote.

Da ein Wassersportrevier jedoch fir den Nutzer sowohl landschaftlich als auch sport-
lich attraktiv sein soll, sind strikte Befahrensverbote méglichst zu vermeiden. Viel-

mehr gilt es, die Natur trotz einer touristischen Nutzung zu schitzen. Dabei muss die

% Vgl. hierzu u. a. EBERLEI 1985, GOTTING 1984, HEIGL 1985, PILLET 1993, ROTTLAND 1997, UBA 1997

® Die potentielle Belastbarkeit (oder Tragféhigkeit) eines Raumes spiegelt sich in der Menschen-
menge wider, die dieser Raum unter Wahrung der 6kologischen, édkonomischen und sozialen
Gefluge potentiell aufnehmen kann (wird zuséatzlich auch maximale, effektive und optimale Trag-
féhigkeit unterschieden). (in Anlehnung an ROTTLAND 1997, 56f)



Anzahl der Boote flir ein Gebiet begrenzt werden. Generell sind diesbezilgliche
Grenzwerte bisher nicht bekannt, allerdings finden sich bei JANSEN (2001) Hinweise

zur Berechnung einer noch méglichen Anzahl neuer Boote (siehe Formel 2).

Formel 2: Anzahl neuer Boote

_F,—F,—F;,—(B;-2+B,,-4)-2G

B
N FN
Bn...Anzahl neuer Boote Bs...Anzahl Segelboote (*Geschwindigkeitsfaktor)
Fs...Gesamtwasserflache [ha] Bw...Anzahl Motorboote (*Geschwindigkeitsfaktor)
Fs...Fahrrinne Berufsschifffahrt [ha] 2G...Sicherheitszuschlag * Gleichzeitigkeitsfaktor
Fs...Schutzzonen ohne Nutzung [ha] Fn...Fldchenbedarf pro neues Boot [ha] (J = 1,5 ha)

Quelle: JANSEN 2001, 51

Grundlegende Voraussetzung flir diesbezlgliche Berechnungen ist die Ermittlung
der vorhandenen Kapazitat und Nutzung. Die Nutzung unterscheidet sich dabei je
nach Nutzungsart und Anspruch der Betroffenen an die Nutzungsqualitat. Der in
Formel 2 verwendete Gleichzeitigkeitsfaktor driickt aus, dass sich im Allgemeinen
lediglich 30 bis 60% aller vorhandenen Boote eines Gebietes gleichzeitig auf dem
Wasser befinden. Er betradgt demnach 0,3 bis 0,6. Des Weiteren ist bei den Berech-
nungen zu bertcksichtigen, dass i. d. R. nicht die gesamte Wasserflache fur den
Wassersport nutzbar ist. Flachwasserbereiche, geschiutzte Gebiete und Fischerei-

installationen verkleinern die nutzbare Flache.

Eine weitere Hilfestellung fur tragfahigkeitsorientierte, wassersporttouristische Raum-
planungen kénnen unter Umstédnden bereits festgelegte Richtwerte fur die Anzahl
von Besuchern (Touristen) je Flacheneinheit sein. Das Umweltbundesamt (UBA
1997) hat anhand saisonaler Spitzenauslastungen von Bettenkapazitaten Aktivitats-
dichten berechnet (vgl. hierzu Formel 3) und damit Grenzwerte fir Landschaften und

Regionen erarbeitet (vgl. hierzu auch Tab. A - 4 und Tab. A - 5 im Anhang).

Formel 3: Aktivitiatsdichte (AD)

AD [Pers./ha] = (0,3 * Einwohner + Anzahl Betten + Anzahl Tagesgéste) / Gemeindeflache

Quelle: UBA 1997, 165

Fir eine Anwendung der dargestellten Berechnungen zur Aktivitdtsdichte auf den
Bereich Wassersporttourismus misste eine Modifizierung von ,Betten und ,Anzahl
Tagesgaste” auf ,Liegeplatze® erfolgen. Dabei sind neben der Berticksichtigung von

Dauer- und Gastliegern vor allem die spezifischen Auslastungen einzubeziehen. Da



fur derartige Berechnungen bisher die statistische Grundlage fehlt, kann an dieser

Stelle nur erneut auf einen weiteren Forschungsbedarf hingewiesen werden.

Die Lésung der Konflikte zwischen Wassersporttourismus und Umwelt kann nur in
gezielten Gestaltungsmalinahmen liegen, die belastbare Bereiche in ihrer Nutzung
intensivieren und deren Attraktivitat erhdhen, wodurch sensible Bereiche geschont
und u. U. aus einer touristischen Nutzung herausgenommen werden kénnen. Eine
Biindelung der Wassersporttouristen an infrastrukturell ausgebauten Ortlichkeiten ist
somit sowohl dkologisch, als auch sozial und ékonomisch sinnvoll (vgl. hierzu auch

BENTHIEN/BUTOW 1999).

5.2 Kriterienauswahl und -begriindung

5.2.1 Vorauswahl der Kriterien mittels Expertenbefragung

Um aus der Flle der zuvor erlduterten Standortkriterien die wichtigsten hiervon még-
lichst objektiv zu identifizieren, wurde im Rahmen der studentischen Forschung71 im
August 2007 unter der Leitung der Bearbeiterin eine Expertenbefragung’ zur Evalu-
ation und Gewichtung von Standortkriterien durchgefihrt (vgl. EXPERTENBEFRAGUNG
2007). Deutschlandweit wurden insgesamt 20 Experten aus den Bereichen
Wirtschaft (Bundesverband Wassersportwirtschaft e.V. Kd&ln, PLaANco GmbH
Schwerin, Wirtschaftsverbund maritimer Tourismus e.V. Rostock), Wissenschaft
(Universitat Rostock und Greifswald), Verwaltung (Oberste und Untere Landespla-
nungsbehdrden der vier Planungsregionen sowie StAUN’®) sowie von Seiten der
Praxis (Hafenbetreiber in Kiel und Hamburg) und Nutzer (Wassersporttouristen,
Tourismusverband M-V, DSV) befragt. Die Auswahl der Experten entstand auf
fachlicher Basis und mit dem Hintergrund, ein mdglichst breites Spektrum abzu-
decken. Dennoch kénnen die erzielten Ergebnisse aufgrund der geringen Anzahl
nicht als reprasentativ gelten. Sie stellen jedoch ein fundamentales Hilfsmittel bei der

Auswahl der wichtigsten Standortkriterien dar.

71 Projektarbeit im Studiengang Landeskultur und Umweltschutz, Universitat Rostock

2 Wissenschaftlich-methodischer Hintergrund: siehe u. a. POHL 1998, 104ff

® Staatliche Amter fir Umwelt und Natur in Rostock, Schwerin, Stralsund, Ueckermiinde und
Neubrandenburg



Hierfir wurde zunéachst in persénlichen Interviews (face-to-face und telefonisch)
ermittelt, welche Kriterien der jeweilige Bereich fir eine Standortplanung von Sport-
boothéfen an der Kiste fir wesentlich erachtet. Eine zusammenfassende Ubersicht
der wichtigsten, innerhalb der Befragung insgesamt ermittelten Standortkriterien
findet sich in Tab. 20.

Tab. 20: Ubersicht der wichtigsten Standortkriterien aus Expertensicht

e Lage im Hafennetz
e SchlielBung von Netzlliicken

G I e Abstand zwischen Hafen

Anforderungen
e VergréRerung Hafenvielfalt

¢ Ra&umlicher Liegeplatzbedarf

e Seeseitige Erreichbarkeit

e Landseitige Erreichbarkeit

e Schutz- und Sicherungsfunktion des Hafens

¢ Naturliche Gegebenheiten

Standortbezogene ¢ Gebietskategorie

Anforderungen e Touristische / kulturelle Attraktivitat

e Landschaftliche Attraktivitat

¢ Vorhandensein technischer Ver-/ Entsorgungseinrichtungen
e Ortsgebundenheit

o Akzeptanz der Bevélkerung

Datenquelle: EXPERTENBEFRAGUNG 2007

Im Anschluss an die Ermittlung der wesentlichsten Standortkriterien zur Hafen-
planung wurde, basierend auf den durchgefilhrten Interviews, ein Fragebogen’
erarbeitet, mit dessen Hilfe die Experten die 12 wichtigsten Kriterien ihrer Bedeutung
entsprechend gewichten sollten. Dabei konnten die Abstufungen sehr wichtig —
wichtig — weniger wichtig — unwichtig — héchst unwichtig gewahlt werden. Bei der
Wichtung der Kriterien wurde nicht zwischen Gast- und Dauerliegerhafen unter-
schieden, um eine moglichst Ubergreifende Bedeutungseinschatzung zu erzielen.
Eine diesbeziligliche Konkretisierung héatte fir einige der untersuchten Standort-
kriterien vermutlich zu veranderten Gewichtungen gefiihrt (z.B. wird bei Planungen
von Dauerliegerhé&fen verstérkt auf die landseitige Anbindung geachtet, fir Gastlieger

ist dies i. d. R. von untergeordneter Bedeutung).

" Muster des Fragebogens befindet sich im Anhang unter Abb. A -9



Die Ergebnisse der Kriteriengewichtung fielen entsprechend des thematischen

Bezuges der Experten zum Wassersport relativ different aus. Tab. 21 zeigt dies

deutlich. Die verschiedenen Schattierungsintensitaten innerhalb der Darstellung

verdeutlichen dabei die Bedeutung der Kriterien.

Tab. 21: Wichtung von ausgewdhliten Standortkriterien

Bevolkerung

Bereich
o Wirtschaft Wissenschaft  Nutzer Praxis Behérden
Kriterien
| Netzbezogene Anforderungen
. o sehr wichtig / . _ o L
Lage im Hafennetz wichtig el weniger wichtig| sehr wichtig sehr wichtig
EZ?Z“EEEQE von wichtig wichtig weniger wichtig| sehr wichtig sehr wichtig
Abstand zwischen wichtig / wichtig / . L L sehr wichtig /
N , L i ... |weniger wichtig wichtig o
den Hafen weniger wichtig|weniger wichtig wichtig
\Igz;g:ﬁ/?;;:lr; g der wichtig wichtig unwichtig sehr wichtig |weniger wichtig
Il Standortbezogene Anforderungen
See§elt|ge ) wichtig V,VIChtlg_ / _ | sehr wichtig sehr wichtig sehr wichtig
Erreichbarkeit weniger wichtig
Landseitige wichtig CLLUELLL N——
Erreichbarkeit wichtig
Touristische/kultu- L . o o sehr wichtig /
relle Attraktivitst wichtig unwichtig wichtig wichtig wichtig
gzg;gzr:]?\ei ten wichtig weniger wichtig|weniger wichtig| sehr wichtig wichtig
Gebietskategorie wichtig wichtig unwichtig sehr wichtig wichtig
I;\?t::lf;;\:?;“me weniger wichtig|weniger wichtig wichtig sehr wichtig wichtig
2 i ichtig / ichtig /
Raumllcher V_VIC Ig, . V_VIC Ig, , wichtig sehr wichtig wichtig
Liegeplatzbedarf |weniger wichtig|weniger wichtig
Akzeptanz der weniger wichtig wichtig weniger wichtig| sehr wichtig |weniger wichtig

Quelle: EXPERTENBEFRAGUNG 2007

Es ist ersichtlich, dass im Durchschnitt alle ausgewéhlten Standortkriterien als wichtig

angesehen werden. Vor allem die see- und landseitige Erreichbarkeit des Hafens

sowie seine Lage im Hafennetz sind fir fast alle Befragten von grolder Bedeutung.

Ebenso wichtig ist den meisten Experten die SchlieBung der derzeit existenten

Lidcken im Hafennetz.




Dagegen fallt auf, dass besonders die Akzeptanz der Bevélkerung von drei der funf
Bereiche als weniger wichtig eingestuft wird. Auch der Abstand zwischen den Héafen

scheint von untergeordneter Bedeutung zu sein.

Auffallig ist weiterhin, dass seitens der befragten Hafenbetreiber nahezu alle Kriterien
als sehr wichtig eingestuft werden, wahrend dem Nutzer lediglich die seeseitige
Erreichbarkeit sehr wichtig ist und die Wirtschaft keins der ausgewahlten Kriterien fur
sehr wichtig erachtet. Dies lasst sich damit erklaren, dass die beiden letztgenannten
Expertengruppen fir eine optimale Hafenplanung vornehmlich ausstattungsspezi-
fische Standortmerkmale fiir wichtig erachten.

Um ein eindeutigeres Bild Uber die Bedeutung der ausgewahlten Standortkriterien zu
erhalten, wurden die Expertengewichtungen zueinander gleich gesetzt (auf den Wert

1,0 normiert), summiert und grafisch dargestellt.

Summierte Expertengewichtung der Standortkriterien
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Datenquelle: EXPERTENBEFRAGUNG 2007

Abb. 32: Kriteriengewichtung mittels Expertenbefragung

Aufgrund der Vielzahl an bestehenden Standortkriterien konnte mit Hilfe der Ergeb-
nisse der dargestellten Expertenbefragung fiir die weitere ldentifikation der wichtig-
sten Kriterien im Zusammenhang mit der zu entwickelnden Bewertungsmethode zur
Standortauswahl von Sportbooth&fen eine relativ objektive Vorauswahl getroffen
werden. Eine Uberpriifung, Konkretisierung und Festlegung der Bewertungskriterien

erfolgt im Anschluss.



5.2.2 Festlegung der Bewertungskriterien

Auf der Basis der vorangegangenen Ausfihrungen erfolgt die Festlegung des spezifi-
schen Kriterienzielbaumes zur Hafenstandortbewertung. Daflir mussten zunachst die
12 Kriterien, die innerhalb der Expertenbefragung herausgearbeitet wurden, dahin-
gehend Uberprift werden, ob sie fur eine Anwendung innerhalb der erweiterten Nutz-
wertanalyse geeignet sind. Hierbei ist fir die Erstellung eines Zielbaumes vor allem
die Einhaltung von gleichen Hierarchieebenen fiir die verwendeten Kriterien von
grundlegender Bedeutung. Bei der diesbeziiglichen Uberpriifung der 12 Kriterien
wurde festgestellt, dass die Lage im Hafennetz einer héheren Hierarchieebene ange-
hort als die anderen Kriterien’®. Des Weiteren blieben bei der Kriterienauswahl zur
Standortbewertung sowohl nautische als auch Sicherheitskriterien (wie z.B. See-
seitige Erreichbarkeit oder Natiirliche Gegebenheiten) bewusst unberiicksichtigt, da
diese als grundlegend notwendig vorausgesetzt werden muissen. Ferner konnten
einige Kriterien, wie z. B. Akzeptanz der Beviélkerung oder Landschaftliche Attrak-
tivitat, nicht mithilfe messbarer Faktoren quantifiziert werden. Auch sie sind daher fir

die Anwendung innerhalb der Standortbewertung ungeeignet.

Aufgrund dieser Einschréankungen erfolgte die Auswahl von sechs Zielkriterien (im
Zielbaum als Unterziele [UZ] gekennzeichnet) zur optimalen Standortbewertung von
Sportboothéfen. Die gesamte Kriterienhierarchie ist in Form eines typischen nutz-

wertanalytischen Zielbaumes in Abb. 33 dargestelit.

Abb. 33: Zielbaum zur Hafenstandortbewertung

Optimaler Hafenstandort mit groBtmoglicher Nutzerattraktivitit, 6kologischer (02)
Vertraglichkeit sowie maximalen 6konomischen Effekten
Hafennetz Standort (HZ)
R&umlicher SchlieRung Abstand Landseitige Gebiets- Touristi-
Liegeplatz- von Netz- zwischen Erreichbar- kategorie sche (UZ)
bedarf licken den Hafen keit Attraktivitat
(A) (B) (©) (D) (E) (F)

’® So lassen sich z. B. die Kriterien Abstand zwischen den Héfen und SchlieBung von Netzliicken

unter dem Kriterium Lage im Hafennetz zusammenfassen



Das Oberziel (OZ) der entwickelten Standortbewertungsmethode ist es, mit Hilfe der
beiden Hauptziele (HZ) Hafennetz und Standort einen optimalen Hafenstandort zu
finden, der zugleich groRtmdgliche Nutzerattraktivitét, 6kologische Vertréglichkeit als
auch maximale (sozio-)6konomische Effekte gewahrleistet. Diese werden durch die
Unterziele (UZ) des Zielbaumes, die im Weiteren in gewichteter Form die Bewer-

tungskriterien darstellen, ndher gekennzeichnet.

5.3 Kriteriengewichtung mittels Analytischem Hierarchieprozess

Die Gewichtung der Standortbewertungskriterien soll (wie bereits in Kap. 4.3 erlau-
tert) nach dem Prinzip des AHP erfolgen. Obwohl es inzwischen speziell angepasste
Softwareldsungen’® fiir komplexe Entscheidungssituationen gibt, werden im Folgen-
den die einzelnen Rechenschritte des AHP bewusst dargestellt und zum besseren
Verstandnis ndher erldutert. Auf diese Weise kdnnen die Inhalte der dargestellten
Methode besser nachvollzogen werden.

Fur die zuvor ausgewahlten sechs Zielkriterien sind entsprechend der bereits
genannten Formel 1 (S. 85) 15 Paarvergleiche anzustellen. Diese basieren auf der
von SAATY (1980) entwickelten Skala zwischen 1 und 9 (vgl. Kap. 4.2.4). Die Zuord-
nung der Skalenwerte innerhalb der Paarvergleiche zwischen den sechs Zielkriterien
orientiert sich dabei an den prozentualen Verteilungen der durch die Experten-
befragung ermittelten Kriterienbedeutung (vgl. hierzu Abb. 32, S. 107). Je wichtiger
ein Kriterium von den Experten eingeschétzt wurde, dementsprechend hdher ist sein
Skalenwert in der Paarvergleichsmatrix (Tab. 22). Diese liest sich von links nach
oben (Bsp.: Kriterium B ist 5-mal so wichtig wie Kriterium A). Zur besseren Ubersicht-
lichkeit werden dabei innerhalb der folgenden tabellarischen Darstellungen die im
Zielbaum (vgl. Abb. 33) dargestellten Buchstaben als Synonym fiir die festgelegten

Bewertungskriterien verwendet.

’® 7. B. Expert Choice™, siehe MEIXNER/HAAS 2002



A B C D E F
1,00 0,20 3,00 0,17 0,50 3,00
5,00 1,00 8,00 0,50 3,00 8,00
0,33 0,13 1,00 0,11 0,20 1,00
6,00 2,00 9,00 1,00 5,00 9,00
2,00 0,33 5,00 0,20 1,00 5,00
0,33 0,13 1,00 0,11 0,20 1,00

Tab. 22: Paarvergleichsmatrix ci 14,66 3,79 27,00 2,09 9,90 27,00
der Zielkriterien

MmMmoO|0O|w|>

Ci...Spaltensumme

Im Anschluss an die Paarvergleiche erfolgt die Gewichtung der Kriterien mit Hilfe der
Eigenwertmethode. Dafir ist es zunachst erforderlich, die Spaltensummen (c;) zu
bilden. Um die ermittelten Kriteriengewichte miteinander vergleichbar zu machen, ist
es notwendig, die Spaltensummen auf den Wert 1,0 zu normieren. Damit wird eine
einheitliche BezugsgroRe geschaffen. Aus der normierten Matrix (siehe Tab. 23)
kénnen im Anschluss die Reihensummen (r;) gebildet und die Endgewichte (Eigen-
vektoren, w;) wie in Formel 4 dargestellt, berechnet werden. Die normierten Eigen-

vektoren geben die endgultige Kriteriengewichtung an. (vgl. SAATY 1994)

Formel 4: Berechnung des normierten Eigenvektors

i=1,..., n; n...Anzahl der Zielkriterien Quelle: RoOHR (2004, 44)

Tab. 23: Normierte Matrix

A B C D E F ri Wi r Xi
0,07 0,05 0,11 0,08 0,05 0,11 0,48 0,08 0,48 6,06
0,34 0,26 0,30 0,24 0,30 0,30 1,74 0,29 1,84 6,34
0,02 0,03 0,04 0,05 0,02 0,04 0,20 0,03 0,21 6,05
0,41 0,53 0,33 0,48 0,51 0,33 2,59 0,43 2,75 6,39
0,14 0,09 0,19 0,10 0,10 0,19 0,79 0,13 0,81 6,15
0,02 0,03 0,04 0,05 0,02 0,04 0,20 0,03 0,20 6,04
ci 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 6,00 1,00 37,02
r....Reihensumme; w;...normierter Eigenvektor; r;"...abgeleitete Reihensumme; x;...Eigenwert

M moO|0|w|>

Um die Stabilitét der erhaltenen Werte zu Uberprifen, wurde von SAATY (u. a. 1980,
1993, 1994) der Konsistenzindex C.I. (consistency index) und daraus abgeleitet der
Konsistenzquotient C.R. (consistency ratio; speziell fur Skalen zwischen 1 und 9)

eingefuhrt. Diese Indikatoren geben Hinweise auf Widerspriiche innerhalb der



Bewertung. Sie sollten nicht gréRer als 0,1 sein und nicht wesentlich voneinander
abweichen, um ein stabiles Ergebnis zu gewahrleisten. (vgl. LUTTERS 2004, MEIXNER/
HAAS 2002, SAATY 1994)

Zur Berechnung von C.I. und C.R. (siehe Formel 5 und Formel 6) muss zunachst der
maximale Eigenwert (X;_ max) der normierten Matrix ermittelt werden. Dieser ergibt sich
aus der Summe der Dividenden zwischen abgeleiteter Reihensumme r;” und entspre-
chendem Eigenvektor w;. Der Wert r;" ergibt sich wiederum aus der Summe der
sukzessiven Multiplikation der Paarvergleiche mit den zugehoérigen Eigenvektoren
(z.B. Reihe A: 1*0,08+0,2*0,29+...+3*0,03; siehe Tab. 22 und Tab. 23). (vgl. hierzu
u. a. ROHR 2004)

Formel 5: Berechnung des Konsistenzindex C.I.

Xi max---Maximaler Eigenwert
Cl.=(x, , —n)/(n-1) | ™ Quelle: SAATY (1980, 21)
- n...Anzahl der Zielkriterien

Formel 6: Berechnung des Konsistenzquotienten C.R.

C.R.=C.I./RI. R.I....random index Quelle: SAATY (1980, 21)

Der Konsistenzquotient C.R. stellt das Verhéltnis zwischen Konsistenzindex C.l. und
einem von SAATY (1980) festgelegten, auf zufallsgesteuerten Testuntersuchungen
basierendem Zufallsindex R.l. dar, dessen GrofRe entsprechend der verwendeten

Kriterienanzahl variiert (vgl. Tab. 24).

Tab. 24: R.l.-Werte

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
R.I. 0,00 (0,00 |0,58 |0,90 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49
Quelle: SAATY (1996, 21); Auszug

Damit ergeben sich fur die Konsistenzprifung der berechneten Standortbewertungs-

kriterien folgende Werte:

Tab. 25: Konsistenzpriifung der Gewichtung der Standortkriterien

Name Berechnungsformel Ergebnis

maximaler Eigenwert X; max >x/n 6,1703
Konsistenzindex C.I. (Xi max-Nn)/ (n-1) 0,0341
Konsistenzquotient C.R. C.l./RL.L 0,0275




Sowohl der berechnete Konsistenzindex als auch der Konsistenzquotient sind kleiner
als 0,1. Damit kann die erfolgte Kriterienbewertung als stabil angesehen und die
ermittelten Gewichte (vgl. Tab. 26) als Grundlage fir die durchzufihrende erweiterte

Nutzwertanalyse verwendet werden.

Kirzel Unter-/Zielkriterien K:;i:ezﬂgv:‘c:}: €
A Raumlicher Liegeplatzbedarf 7,92
B SchlieRung von Netzlicken 29,00
C Abstand zwischen den Hafen 3,40
D Landseitige Erreichbarkeit 43,13
Tab. 26: Ermittelte E Gebietskategorie 13,18
Kriteriengewichte F Touristische Attraktivitat 3,37

Den Kriterien C (Abstand zwischen den Héfen) und F (Touristische Attraktivitét)
kommt mit jeweils 3,4% die geringste Bedeutung innerhalb der ausgewahlten Bewer-
tungskriterien von Hafenstandorten zu. Das Kriterium D (Landseitige Erreichbarkeit)
erlangt dagegen mit Uber 43% die héchste Gewichtung. Bei einer derart hohen Ge-
wichtung eines einzelnen Kriteriums ware es sinnvoll, fir dieses weitere Unter-
kriterien festzulegen, diese zu quantifizieren und in weiterflihrenden Untersuchungen
entsprechend ihrer Bedeutung zu wichten. Da dies jedoch mit einer erneuten wissen-
schaftlichen Befragung einhergehen musste, die im Rahmen der vorliegenden Arbeit
nicht mehr bewaltigt werden kann, wird in den weiteren Ausfihrungen hierauf ver-
zichtet. Die mdglichen Unterkriterien (Anbindung an OPNV, Bahn- sowie regionale/
Uberregionale StraBenverbindungen) werden daher im Folgenden als Zielerflllungs-

grade behandelt und zueinander gleichrangig bewertet (siehe Kap. 5.4.2).



5.4 Zusammenfiihrung der ausgewahlten Kriterien in einer

nutzwertanalytischen Bewertungsmethode

5.4.1 Darstellung des nutzwertanalytischen Rechenmodells zur Standortbewertung

Nachdem die Bewertungskriterien zur Standortauswahl von Sportboothafen ausge-

wahlt und gewichtet wurden, kénnen sie in dem bereits vorgestellten nutzwertanalyti-

schen Rechenschema (vgl. hierzu Tab. 13, S. 75) zusammengefihrt werden. In Tab.

27 finden sich dementsprechend die zuvor ausgewéhlten sechs Bewertungskriterien

sowie die berechneten Gewichtungen wieder.

Tab. 27: Nutzwertanalytisches Rechenschemal zur Standortbewertung von Sportboothifen

Standortalternative A B
Kriterium Gewicht Ziele;frU;Idungs- Teilnutzwert Zieleggl(;mgs- Teilnutzwert
Ei‘t‘zrgg dL;ffge' 0,08 e 0,08 X en; es1 0,08 X eg
E‘e’:‘z"liiﬁgg von 0,29 e 0,29 X exs esn 0,29 X es»
Qxfstg;sn ren | 003 ens 0,03 X s ess 0,03 X ess
Ié?:eoilsr?ti)t;griei t 0,43 ent 0,43 X ens - 0,43 X a4
faﬁ;ﬁfi; 0,13 ens 0,13 X ens ess 0,13 X eas
X?t‘:;fttl'\f‘l‘t::te 0,03 ens 0,03 X exs ess 0,03 X ess
Summe: 1,0 | Nutzwert A: YNa1..a6 Nutzwert B: > Ng1..86

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass zur Anwendung der Methode die entschei-

dende GroRe ,Zielerfullungsgrad® fehlt. Hierbei handelt es sich um die Maleinheit

der Kriterien, die im Folgenden naher erldutert und bestimmt wird.




5.4.2 Festlegung der Messbarkeit der Bewertungskriterien

Jedes der sechs ausgewéhlten Bewertungskriterien muss auf andere Weise quanti-
fiziert werden, da es einen anderen Zielertrag besitzt. Um jedoch eine einheitliche
Bewertung der Kriterien vornehmen zu kénnen, muss auch ein einheitlicher Mal3stab
zugrunde gelegt werden. Das Mal} fur die Erflllung eines Bewertungskriteriums jeder
Alternative wird als ,Zielerfullungsgrad® bezeichnet. Die Skala der Merkmalsaus-
pragung wird, wie in Abb. 34 dargestellt, auf Werte zwischen Null und funf festgelegt.
Generell kann die Skaleneinteilung im Intervall (0, «) beliebig gewahlt werden.
Jedoch ist hierbei zu beachten, dass ihre Werte die Hohe der zu berechnenden
Nutzwerte (und damit auch die Ubersichtlichkeit der Ergebnisse) mafRgeblich beein-
flussen. Die Merkmalsausprdgung der Skaleneinteilung ist stets vor Beginn der
Bewertung fir alle Werte konkret festzulegen. Innerhalb der hier gewahlten Skalen-
einteilung wird der Wert Null vergeben, wenn durch die Wahl der entsprechenden
Alternative keine Zielerfullung erreicht werden kann. Der Wert funf stellt dagegen die
beste (optimale) Zielerfullung dar (vgl. hierzu Abb. 34).

—+ 0 keine Zielerftllung
-+ 1 geringe Zielerfillung
—+ 2 méaRige Zielerfillung
—+ 3  mittlere Zielerfullung
—+ 4 gute Zielerfullung

—+ 5 sehr gute Zielerflllung

Abb. 34: Skala der Zielerfiillungsgrade

Die Umwandlung der jeweiligen Zielertrage der Bewertungskriterien in Zielerfillungs-
grade erfolgt auf der Grundlage der Erkenntnisse der vorangegangenen Kapitel. Um
die Anwendbarkeit der Standortbewertungsmethode fur Aul3enstehende zu erleich-
tern, wurde im Rahmen der vorliegenden Arbeit eine Checkliste zur Ermittlung der
Zielerflullungsgrade der entsprechenden Zielkriterien erarbeitet (siehe Tab. 28). Diese
stellt die wesentliche Arbeitsgrundlage fiir die Standortbewertung von Sportboot-

hafen im Kistenbereich dar.



Tab. 28: Checkliste der Zielerfiillungsgrade der Bewertungskriterien A bis F

A - Raumlicher Liegeplatzbedarf

Basierend auf Tab. 16 (S. 95) erfolgt die Zuordnung der Zielerfiillungsgrade aufgrund des prozentu-
alen Zusatzbedarfs an Liegeplatzen je Wassersportrevier:

0 Punkte: Zusatzbedarf < 20%

1 Punkt: Zusatzbedarf > 20 bis 40%

2 Punkte: Zusatzbedarf> 40 bis 60%

3 Punkte: Zusatzbedarf> 60 bis 80%

4 Punkte: Zusatzbedarf> 80 bis 100 %

5 Punkte: Zusatzbedarf > 100%

B - SchlieBung von Netzliicken

Der Zielerfullungsgrad ergibt sich (in Anlehnung an den optimalen Abstand zwischen benachbarten
Hafen) aus der Grof3e der bestehenden Netzliicke:

0 Punkte: Netzlicken < 15 sm

1 Punkt: Netzllicke > 15 bis 20 sm
2 Punkte: Netzllcke > 20 bis 25 sm
3 Punkte: Netzllicke > 25 bis 30

4 Punkte: Netzllicke > 30 bis 35

5 Punkte: Netzllcke > 35 sm

C - Abstand zwischen den Hafen

Entsprechend dem vorangegangenen Kriterium ergibt sich ein héherer Zielerfullungsgrad bei einer
groleren Entfernung zum néchstgelegenen Hafen:

0 Punkte: Abstand < 3 sm

1 Punkt: Abstand > 3 bis 6 sm
2 Punkte: Abstand > 6 bis 9 sm
3 Punkte: Abstand > 9 bis 12

4 Punkte: Abstand > 12 bis 15
5 Punkte: Abstand > 15 sm

D - Landseitige Erreichbarkeit

Dieses Kriterium wird durch die Nahe des Hafens zu infrastrukturellen Anbindungen (OPNV, Bahn-
sowie Uber-/regionale Stralenverbindungen) charakterisiert (Entfernungsangaben basieren auf Er-
kenntnissen aus Kap. 5.1.3). Der Zielerfullungsgrad einer Alternative ergibt sich durch Summierung
der folgenden Anbindungen:

Entfernung zum OPNV:

_______________________________________________________________________________________________________________________
_______________________________________________________________________________________________________________________

0,8 Punkte: Entfernung > 1 bis 1,5 km

__________________ oo

1,0 Punkte: ! Entfernung <1 km




Entfernung zum Fernverkehr (Bahn):

_______________________________________________________________________________________________________________________

_______________________________________________________________________________________________________________________

1,0 Punkte: | Entfernung <5 km

Entfernung zur 2-spurig, asphaltierten Landstral3e:

_______________________________________________________________________________________________________________________
_______________________________________________________________________________________________________________________

_______________________________________________________________________________________________________________________

1,0 Punkte: | Entfernung < 1 km

Entfernung Zur Bundesstralle:

_______________________________________________________________________________________________________________________

_______________________________________________________________________________________________________________________

1,0 Punkte: | Entfernung <5km

Entfernung zur Autobahn:

_______________________________________________________________________________________________________________________
_______________________________________________________________________________________________________________________

1,0 Punkte: Entfernung <10 km

E - Gebietskategorie

Basierend auf den Ausfuhrungen in Kapitel 5.1.3 und 5.1.5 erfolgt die Zuordnung der Zielerfullungs-
grade aufgrund der Eignung verschiedener Flachen fiir einen Hafenbau. Unter der Prémisse, im
Sinne der Natur und Umwelt so wenig Fldche wie mdglich neu zu versiegeln und zu bebauen,
werden baulich belastete Flachen bevorzugt. Die volle Punktzahl kann beim Ausbau eines bestehen-
den Hafenstandortes erreicht werden, die geringste dagegen bei Schutzgebieten. Da an dieser Stelle
nicht alle existenten Gebietskategorien aufgefihrt werden konnten, dient die folgende Einteilung als
Orientierungshilfe:

0 Punkte: ¢ Naturschutzgebiete u. vergleichbare Teilgebiete von National-/Naturparks,
¢ Vorbehaltsgebiete fur Naturschutz u. Landschaftspflege, Trinkwasser u. a.

1 Punkt: e Wald bzw. Gebiete mit einem hohen Anteil an 6kologisch u. landschaftlich
wertvollen oder gering belastbaren Fléachen,

¢ Gebiete mit besonderer Bedeutung fiir das ruhige Landschaftserleben u.
die landschaftsorientierte siedlungsnahe Erholung,

e Kulturhistorisch / geologisch / geomorphologisch sehr bedeutsame Gebiete




2 Punkte: ¢ Landschaftsschutzgebiete und vergleichbare Teilgebiete von Naturparken,
wenn der Schutzzweck nicht in Frage gestellt wird und die landschaftlichen
Gegebenheiten eine besondere Berucksichtigung finden,

¢ Gebiete mit 6kologisch u. landschaftlich wertvollen oder gering belastbaren
Flachen, wenn diese in das Projekt integriert werden kénnen, ohne dass
eine Beeintrachtigung zu befirchten ist

e Struktur- u. artenreiche Landschaften, wenn die landschaftstypischen
Strukturen und das Artenpotential erhalten und gesichert werden kénnen

3 Punkte: e 6kologisch verarmte Kulturlandschaften,

¢ Landwirtschaftliche Flachen mit geringer wirtschaftlicher u. landschafts-
pflegerischer Wertigkeit,

e Flachen, die zuvor dem grof¥flachigen Abbau von oberfldchennahen Roh-
stoffen dienten

4 Punkte: e Nicht Gberlastete Naherholungs- und Fremdenverkehrsgebiete,
e Ehemals militdrisch genutzte Flachen,

¢ Aufgelassene Industrie- und Gewerbeflachen,

5 Punkte: e Ausbaufahiger Hafen

F - Touristische Attraktivitat*

Dieses Kriterium wird durch die Ndhe des Hafens zu touristischen / kulturellen Sehenswiirdigkeiten,
Einrichtungen etc. charakterisiert (Entfernungsangaben basieren auf Erkenntnissen aus Kap. 5.1.3).
Der Zielerfiillungsgrad einer Alternative ergibt sich auch hier durch Summierung:

Touristisches Zentrum (Gastronomie, Einzelhandel, Museum / Spaf3bad o. &.) im Ort:

_______________________________________________________________________________________________________________________
_______________________________________________________________________________________________________________________

2,5 Punkte: | Entfernung < 1 km
Tourlstlsche/kulturelle Sehenswaurdigkeiten, Events oder Einrichtungen in der Umgebung:

_______________________________________________________________________________________________________________________

_______________________________________________________________________________________________________________________

2,5 Punkte: : Entfernung <10 km

*Die touristische Attraktivitdt eines Hafenstandortes ldsst sich relativ schwer quantifizieren. Hier
flieRen subjektive Faktoren und Eindriicke ein, wie z.B. das Ortsbild, die Einbindung des Hafens in die
bestehende Struktur, die Akzeptanz und Freundlichkeit der Bewohner, Service und Qualitdt von
Dienstleistern bzw. Dienstleistungen etc. Da die vorliegende Bewertungsmethode sich jedoch auf
einen Zustand vor Hafenbau bezieht, kann lediglich das Vorhandensein bestehender touristischer
bzw. kultureller Sehenswiirdigkeiten etc. als Quantifizierungshilfe fiir die Zielerfillungsgrade dienen.




Wurden die Zielerfillungsgrade jeder Alternative ermittelt, werden diese mit den

bereits festgelegten Kriteriengewichtungen multipliziert (vgl. Tab. 27). Die so

ermittelten Teilnutzwerte werden im Anschluss summiert. Damit ergibt sich der

Gesamtnutzwert der bewerteten Alternative(n), der zugleich Aussagen Uber die

Standorteignung ermdglicht. Im Alternativenvergleich ist stets der Standort mit dem

groldten Gesamtnutzwert zu wahlen. Wird jedoch nur eine Alternative auf ihre

Standorteignung Uberprift, ist es notwendig, dem ermittelten Gesamtnutzwert, der in

Nutzenpunkten angegeben wird, eine verbale Einstufung der Standorteignung

gegenuberzustellen. Diese ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Tab. 29: Punkteverteilung der Standorteignung

Standorteignung

sehr gut

gut

mittel

maRig

schlecht

Nutzenpunkte

4-5

3-4

2-3

1-2

0-1

Die Praktikabilitat der erarbeiteten Bewertungsmethode soll im Folgenden durch die

Anwendung an einem aktuellen Beispiel alternativer Hafenstandorte Uberprift

werden. Sich daraus ergebende Erkenntnisse werden im Anschluss daran zusam-

menfassend diskutiert.
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6 Darstellung einer ausgewahiten Standortbewertung

6.1 Hintergrund des gewahiten Untersuchungsgegenstandes

Aufgrund der langjdhrigen und dennoch aktuellen’” Diskussionen um einen
Ersatzhafen fir den Nothafen Darf3er Ort sowie angesichts der hohen Prioritat des
Standortes im Hafennetz wurde diese Problematik fir die Anwendung der zuvor

erarbeiteten Methode zur Standortbewertung ausgewahlt.

Zingst
Dari3
4
§ =ich Barth
&
Bodden
Ribnitz-Damgarten &

Quelle: www.mv-maritim.de

Abb. 35: Geografische Lage des Nothafens

Quelle: HOFFMANN 2001

Abb. 36: Nothafen DarRer Ort

Der Nothafen Darf3er Ort liegt siddstlich der nérdlichsten Landspitze der Halbinsel
Fischland-Dar3-Zingst (vgl. Abb. 35). Dieser Naturraum wird durch eine relativ gleich-
férmige, flachwellige Grundmorane des Festlandes charakterisiert, aus der sich die
Velgaster Staffel (bei Saal) und die Barhéfter Zwischenstaffel (bei Barth) durch ein
kuppiges Relief herausheben’®. Des Weiteren befindet sich hier das gréRte natiir-

liche marine Akkumulationsgebiet Europas (nach DROSTE 2001; vgl. Abb. 36 sowie

7Vgl. u. a. 0Z 09/07 und OZ 10/07a-d
’® Naheres zu morphologischer Entwicklung und geologischem Aufbau findet sich u. a. bei OT170 1975



Abb. A - 13 im Anhang). Die Westkiste unterliegt stetigen Abtragungsprozessen,
durch die der Haken am Darf3er Ort zunehmend nordostwarts wachst und in seinem
Lee westlich Prerow Sandriffe und Dinenwalle aufgebaut werden (vgl. OTTO 1975).
Die jahrlichen Zuwéchse betragen ca. 10 m Landflache, womit in den letzten 200
Jahren insgesamt etwa 6 km Land gewonnen wurden (nach DROSTE 2001). Mit die-
sem naturlichen Prozess sind fur einen Hafen erhebliche finanzielle und technische
Aufwendungen zur Gewahrleistung der Schiffbarkeit und Sicherheit verbunden. Im
Fall des Nothafens wurden diese Kosten in H6he von 75.000 € pro Jahr jedoch vom
Land getragen (nach PLaNcO 2002). Zudem wird die natirliche Kistendynamik mit
Landschafts- und Strandentwicklung massiv gestort (vgl. DROSTE 2001).

Des Weiteren ist der Darf3er Ort ein wichtiges Brut- und Rastgebiet fur Végel und
besitz u. a. den Naturschutzstatus ,EU-Vogelschutzgebiet“. Zudem befindet sich der
Nothafen in der Kernzone des Nationalparks ,Vorpommersche Boddenlandschaft"
und sollte somit von einer Nutzung ganzlich ausgenommen sein. Da der Nothafen
jedoch bis dato der einzige Hafen zwischen Warnemiinde und Barhéft ist (Abstand
ca. 54 sm nach STANDORTKONZEPT 2004 ), durfte er zur Gewéhrleistung der Sicherheit

der Segler (und als Stitzpunkt der Seenotrettung) bisher betrieben werden.

Aufgrund dieser vielschichtigen Situation wird deutlich, mit welchen Problemen man
sich bezlglich des Nothafens Uber Jahrzehnte auseinandersetzten musste. Sie
fuhrten letztendlich zu seiner Schliefung im Jahr 2007. Das Land wollte die Kosten

fur die notwendigen Baggerungsarbeiten nicht mehr bezahlen, der Hafen versandete.

Die Diskussion um einen Ersatz des Nothafens dauert bereits seit mehr als 10
Jahren an und hat durch die Schliefung des Nothafens im Mé&rz 2007 an Brisanz
zugenommen — nicht zuletzt aus Grinden der Sicherheit. So ist der Nothafen Darfl3er
Ort zugleich eine Station fiir die Seenotrettung in M-V. Eine Verlegung des Seenot-
rettungskreuzers wirde eine wesentliche Verlangerung der Fahrzeit zur Kadetrinne
(eine der meist befahrenen Wasserstrallen der Welt) bedeuten und damit das
Sicherheitsrisiko drastisch erhéhen. Nicht zuletzt aus diesem Grund wird seitens der
Politik der Alternativstandort Prerow favorisiert. Verschiedene Gutachten’® empfehlen
dagegen vor allem aus 6konomischen und technischen Grinden den Standort

Zingst. Beide Gemeinden kénnen sich inzwischen einen Hafen auf der Kustenseite

4. a. MOHs 2002 UND PLANCO 2002



vorstellen, doch es fehlt vor allem an finanzkréaftigen Investoren. Derzeit (IV. Quartal
2007) finden verschiedene Veranstaltungen zur Blrgerinformation und -beteiligung in
Prerow statt, in denen die Gemeinde Uber die aktuelle Situation und die méglichen
Hafenvarianten informiert wird. (vgl. hierzu KRUGER 10/07, OZ 09/07, OZ 10/07d)

Im Folgenden werden die drei mdglichen Standortalternativen vorgestellt und mit
Hilfe der erarbeiteten Methode bewertet. Auf diese Weise soll der optimale Hafen-
standort als Ersatz fiir den Nothafen Darf3er Ort nachvollziehbar und wissenschaftlich

objektiv herausgearbeitet werden.

6.2 Vorstellung der Standortalternativen

Als Alternativstandorte fir den Nothafen Darf3er Ort kommen ausschlieRlich die
Gemeinden Wustrow, Prerow und Zingst in Frage. Die geografische Lage dieser

Gemeinden ist in Abb. 37 gekennzeichnet.
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Abb. 37: Lage der alternativen Hafensta'hdorte

An allen drei Standorten sind folgende Varianten der technischen Ausflihrung eines
neuen Hafens mdglich: Inselhafen, Kistenhafen und Durchstich. Fir die durchzu-
fuhrende Standortbewertung wurde die Variante Kiistenhafen fur alle Standorte
ausgewahlt, um eine gewisse Vergleichbarkeit der Alternativen zu gewahrleisten.
Des Weiteren kénnen durch diese Wahl die finanziellen und 6kologischen Aus-

wirkungen mdglichst gering gehalten werden. Da ein Kiistenhafen jeweils in direkter
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Nahe zur Ortslage realisiert werden kdnnte, ist auch mit héheren touristischen und
wirtschaftlichen Effekten fir die Gemeinde zu rechnen.

Die folgenden Satellitenbilder (Abb. 38 bis Abb. 40) zeigen die drei Ortslagen sowie
die mdglichen Standorte eines neuen Kiistenhafens. Es werden hierbei die Varianten

| (Kiistenhafen Wustrow) bis Il (Kiistenhafen Zingst) unterschieden®.

Kiisten-
hafen |

Abb. 38: Satellitenbild

\ AT
von Wustrow Quelle: GOOGLEMAPS 2007

Abb. 39: Satellitenbild
von Prerow

Quelle: GOOGLEMAPS 2007

8 Weitere Fotos siehe Anhang
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L e sy P K

Abb. 40: Satellitenbild

von Zingst A y e Quelle: GOOGLEMAPS 2007

6.3 Ermittlung der Zielerfiillungsgrade

6.3.1 Ré&umlicher Liegeplatzbedarf

Alle drei alternativen Standorte befinden sich im Wassersportrevier Il (Fischland-
Darf3-Zingst). Der prozentuale Zusatzbedarf an Liegeplétzen bis zum Jahr 2015
betrdgt nach Tab. 16 (S. 95) 46,77%. Damit ergibt sich fur alle drei Standort-
alternativen entsprechend der erarbeiteten Checkliste (Tab. 28, S. 115) ein Zielerfll-

lungsgrad von 2 Punkten.

6.3.2 SchlieBung von Netzliicken

Auch innerhalb dieses Zielkriteriums werden alle drei Standortalternativen gleich
bewertet, da durch eine entsprechende Hafenrealisierung die derzeit gréRte Licke
im Hafennetz der mecklenburg-vorpommerischen Aufienkiiste geschlossen werden
kann. Sie betragt 54 sm und liegt zwischen Warnemiinde und Barhéft (vgl. Tab. 14,

S. 91). Der Zielerfullungsgrad belduft sich damit fur alle Alternativen auf 5 Punkte.



6.3.3 Abstand zwischen den Héfen

Betrachtet man die Lage der Alternativstandorte im Hafennetz (vgl. auch Abb. A - 1
im Anhang), so zeigt sich, dass Prerow nahezu mittig zwischen den bestehenden
Hafen Hohe Dine (Warnemiinde) und Barhéft liegt (vgl. Tab. 30).

Tab. 30: Lage der Alternativstandorte im Hafennetz

[irr:;emung* Hohe Diine | Wustrow Prerow Zingst Barhoft
Hohe Diine 16 31 35 54
Wustrow 16 15 19 38
Prerow 31 15 4 23
Zingst 35 19 4 19
Barhoft 54 38 23 19

*Empfohlene Entfernung zwischen zwei benachbarten Hafen: 15 bis 20 sm

Daten: STANDORTKONZEPT 2004 und eigene Berechnungen

Da alle drei Standortalternativen mindestens 15 sm vom derzeit nachstgelegenen
Hafen entfernt sind, erhalten sie jeweils einen Zielerfullungsgrad von 5 Punkten (ent-

sprechend den Festlegungen in Tab. 28, S. 115).

6.3.4 Landseitige Erreichbarkeit:

Die groRe Bedeutung der landseitigen Erreichbarkeit eines Hafens wurde bereits
eingehend diskutiert. Sie wird durch die hohe prozentuale Gewichtung innerhalb der
Zielkriterien unterstrichen.

Wesentlich fur Dauerlieger ist eine gut ausgebaute (Uber-)regionale Stral3enanbin-
dung, damit sie den Hafen von ihrem Wohngebiet schnell und unproblematisch
erreichen koénnen. Die Erreichbarkeit der Halbinsel Fischland-Darf3-Zingst wurde

durch die Fertigstellung der A20 insgesamt deutlich verbessert.

Die Situation der infrastrukturellen Anbindung ist bei allen drei Standortvarianten
insgesamt relativ dhnlich. Die Gemeinden sind Uber die Landstra’e L21, auf der die
Buslinie 210 verkehrt, sowie zwischen Barth und Velgast durch die L23 mit der
Bundesstrale B105 verbunden. Die Strecke von Wustrow zur B105 ist dabei
wesentlich kirzer als bei den anderen beiden Standortalternativen. Touristen, die
Ausfliige in die Umgebung unternehmen méchten, kédnnen mithilfe der Buslinie 210
die Orte Ribnitz und Barth erreichen, in denen Anschlisse zum regionalen Fern-

verkehr der Deutschen Bahn bestehen (vgl. hierzu Abb. 41).
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Abb. 41: Landseitige Erreichbarkeit der Standortalternativen
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Eine Schwachstelle innerhalb der infrastrukturellen Anbindung stellt die Meiningen-

briicke®' dar. Diese Drehbriicke, die zwischen 1907 und 1910 als Eisenbahn- und

Strallenbriicke mit einer Gesamtlédnge von 470 m erbaut wurde, verbindet das Fest-

land Uber den Bodstedter Bodden mit der Halbinsel. In den Sommermonaten kommt

es wahrend der Briickendffnungszeiten, die zweimal taglich fur ca. 45 Minuten den

Durchgangsverkehr verhindern, zu erheblichen Verkehrsbehinderungen. Die Zufahrt

Uber Wustrow ist dagegen deutlich stérungsarmer.

Entsprechend der festgelegten Zielerfullungsgrade (vgl. Tab. 28, S. 115) erhalten die

Alternativen innerhalb dieses Kriterium insgesamt folgende Punkte:

Tab. 31: Zielerfiillungsgrad ,,Landseitige Erreichbarkeit”

Infrastrukturelle Anbindungen Wustrow Prerow Zingst
[km] | [Punkte] | [km] | [Punkte] | [km] [Punkte]

Entfernung zum OPNV <1 1,0 <1 1,0 <1 1,0
Entfernung zum Fernverkehr (Bahn) 17 0,4 20 0,4 14 0,6
E;:j;?;%% Zu 2-spuriger, asphaltierter <1 10 <1 1.0 <1 10
Entfernung zur Bundesstralle 16 0,4 26 0 21 0,2
Entfernung zur Autobahn 33 0,4 52 0 47 0,2
Zielerfiillungsgrad (insgesamt) 3,2 24 3,0

Entfernungsangaben: eigene Berechnung

8 Fotodarstellung siehe Anhang




6.3.5 Gebietskategorie

Wie in den Kapiteln 3.2 und 5.1 bereits eingehend erldutert, ist innerhalb der Stand-
ortplanung aufgrund verschiedener Aspekte der Ausbau eines bestehenden Hafens
einem Neubau stets vorzuziehen. Diese Mdéglichkeit besteht jedoch bei keiner der
drei Alternativen.

Ein Hafenbau stellt aufgrund der weit reichenden baulichen Veranderungen einen
erheblichen Eingriff in den 6kologischen Naturhaushalt dar. Daher muss bei der
Standortwahl darauf geachtet werden, welche Gebietskategorien vorliegen. Vor

allem Einschrankungen des Naturschutzes gilt es zu beachten.

Mationalpark
Vorpormmersche Boddenlandschalt
571
Ostzes Qstseebad Ostseshad Zingst
Preram s7 1l 871
SZ 1 IWifieck Kl Grofie
: ; i Wieck
Buocstedter— {7 Barther 1{%{;.3.:}:

Ostsechad Bom Bodden - ) | Bodgen /| /
Ahrenshoop - NN ]~ Grabow \|
Osl=eshad aaler L \ o g
WLzt Bodden 18} A

|

)
O.StSEEbad. L Schutzzone |- 521
Dierhagen-

; Schutzzane - SZ2 11
|

4 Festland aullerhalb des Mationalparks

Abb. 42: Schutzgebiete im Bereich Fischland-DarR-Zingst

Die Ortschaften Prerow und Zingst besitzen ebenso wie Wustrow den Status ,Vorbe-
haltsgebiet Tourismus®, sind jedoch im Unterschied zur Variante | umgeben vom
,vorranggebiet flir Naturschutz und Landschaftspflege“. Das bedeutet, dass bei allen
raumbedeutsamen Planungen und Malnahmen dem Naturschutz und der Land-
schaftspflege Vorrang einzurdumen ist. Dies begriindet sich vor allem auf den vielen
Naturschutzkategorien, die hier existieren. So befinden sich die beiden Ortslagen
inmitten der Schutzzone Il des Nationalparks ,Vorpommersche Boddenlandschaft"
(vgl. Abb. 42). Obwohl Siedlungsgebiete aus der Schutzzone grundsatzlich heraus-
genommen werden, sind die weit reichenden Auswirkungen eines Hafenbaus

(Touristen machen Ausflige in die Umgebung) dennoch zu beachten. Zudem ist der



gesamte Kistenwasserbereich Darf3-Zingst als EU-Vogelschutzgebiet und angren-
zende Landschaftsteile als FFH-Gebiet eingestuft worden. Daher ist bei einem
Hafenbau mit erheblichen Schwierigkeiten zu rechnen. Zusétzliche Gutachten (UVP)
werden die Genehmigungsphase verlangern und die Planungskosten entscheidend

erhdéhen. Aus Naturschutzsicht ist daher dem Standort Wustrow Vorrang zu geben.

Aufgrund der dargestellten &kologischen Bedeutung der Gebiete erhalten die
Alternativen Prerow und Zingst nur 1 Punkt innerhalb der Einteilung in die Zielerful-

lungsgrade. Wustrow wird mit 2 Punkten etwas besser bewertet.

6.3.6 Touristische Attraktivitét

Die gesamte Halbinsel Fischland-Darf3-Zingst kann aufgrund seiner landschaftlichen
Potentiale auf eine lange Tradition als Urlaubsregion zurtick blicken. Jedes Ostsee-
(heil)bad nimmt dabei einen besonderen Platz ein und zieht jahrlich mehr Gaste an.
Damit kann jede der betrachteten Standortvarianten den Touristen ein umfangrei-
ches Angebot an Unterkinften, gastronomischen und kulturellen Einrichtungen, aber
auch Freizeitmdglichkeiten, wie z. B. ein gut ausgebautes Rad- und Wanderwege-
netz bieten. Sogar der maritime Tourismus findet bereits seit vielen Jahren in Form
eines eigenen Boddenhafens in jeder der drei Gemeinden statt. (nach TOURISMUS-

VERBAND 2007)

Da Zingst mit ca. 3.200 Einwohnern die gré3te und Wustrow mit ca. 1.500 Einwoh-
nern die kleinste der drei Gemeinden ist, treten entsprechende Unterschiede in der
Quantitat der touristischen Angebote auf. So variiert z.B. die Anzahl der bereits
vorhandenen Gastliegeplatze in den Boddenhéafen zwischen 35 in Wustrow und 70 in
Zingst. Ebenso differiert die Zahl der aktuellen Gasteankiinfte und Ubernachtungen
(siehe Anhang Tab. A - 6). Insgesamt hat Zingst aufgrund seiner Grél3e und vorhan-
denen Strukturen die meisten touristischen und kulturellen Sehenswirdigkeiten,
Events und Einrichtungen zu bieten, Wustrow dagegen die wenigsten. Prerow liegt
innerhalb der quantitativen Einschatzung zwischen den beiden anderen Gemeinden,
profitiert jedoch von der rdumlichen Néhe zu Zingst und zum landschaftlich sehr

reizvollen Gebiet ,DarRer Ort“. (Datenquelle: TOURISMUSVERBAND 2007)



Fir die Punktverteilung der Zielerfiillungsgrade sind neben der Nahe des geplanten
Hafens zum touristischen Zentrum des Ortes auch die Attraktionen in der Umgebung
relevant. Aufgrund der angenommenen Lage der Hafenvarianten (vgl. Abb. 38 bis
Abb. 40) wurden die entsprechenden Entfernungen bemessen. Dabei wurde die
Seebricke der Gemeinde jeweils als touristisches Zentrum und die Entfernung der
Gemeinden zueinander als touristische Umgebung angesehen. Dementsprechend

ergeben sich folgende Zielerfiillungsgrade:

Tab. 32: Zielerfullungsgrad ,,Touristische Attraktivitat

Entfernung zu touristischen Wustrow Prerow Zingst
Attraktivitaten [km] [Punkte] [km] [Punkte] [km] [Punkte]
- . . 1 bis 2 bis 1,5 bis
Touristisches Zentrum im Ort 15 2,0 25 1,0 5 1,5
Touristische Umgebung 1528|S 1,5 9,0 2,5 9,0 2,5
Zielerfullungsgrad 3.5 3.5 4,0

(insgesamt)

*Entfernung zur Seebriicke (als maritim-touristische Attraktion); eigene Berechnungen

6.4 Durchfiihrung der Bewertung

Der vorangegangenen Ermittlung der Zielerfullungsgrade schlief3t sich die Zusam-
menfuhrung dieser mit den Bewertungskriterien und ihren individuellen Gewichtun-
gen an. Das nutzwertanalytische Rechenschema aus Tab. 27 (S. 113) kann somit
vervollstandigt werden. Dadurch wird eine nachvollziehbare und objektive Bewertung
der drei alternativen Hafenstandorte méglich.

Der innerhalb der vorliegenden Arbeit entwickelte nutzwertanalytische Standort-
vergleich ist fir die Alternativen Prerow, Wustrow und Zingst auf der folgenden Seite

zusammengefasst in Tab. 33 dargestellt.



Tab. 33: Alternativenvergleich mittels Nutzwertanalyse

Alternative Wustrow Prerow Zingst
o . Zielerfil- Teilnutz- Zielerfll- Teilnutz | Zielerful- Teilnutz-
Kriterium Gewicht
lungsgrad wert lungsgrad wert lungsgrad wert

Raumlicher
Liegeplatz- 0,08 2 0,16 2 0,16 2 0,16
bedarf
SchlieBung
von Netz- 0,29 5 1,45 5 1,45 5 1,45
licken
Abstand
zwischen 0,03 5 0,17 5 0,17 5 0,17
Hafen
Landseitige
Erreichbar- 0,43 3,2 1,38 2,4 1,04 3 1,29
keit
Gebiets- 0,13 2 0,26 1 0,13 1 0,13
kategorie
Tourist.
Attraktivitat | 0103 35 0,12 35 0,12 4 0,13

Summe 1,0 3,54 3,06 3,34

Standorteignung gut gut gut

Nach Anwendung der entwickelten Standortbewertungsmethode zeigt sich, dass die
drei alternativen Hafenstandorte sehr dhnliche Gesamtnutzwerte aufweisen. Bei allen
drei Standorten wird die Standorteignung als ,gut‘ eingeschétzt. Die Alternative
Wustrow wird jedoch geringfiigig héher bewertet und stellt damit den besten Standort

fir den Bau eines Ersatzhafens im Bereich Fischland-Dar3-Zingst dar.

Da sich die drei Alternativen in vielen Faktoren sehr &hnlich sind oder sogar gleichen
(wie z. B. Rdumlicher Liegeplatzbedarf und SchlieBung von Netzliicken), beruht der
ermittelte nutzwertanalytische Unterschied im Wesentlichen auf der landseitigen
Erreichbarkeit sowie der vorherrschenden Gebietskategorie (Naturschutzbelange).
Da diese Kriterien fir Wustrow besser eingeschatzt wurden und mit insgesamt tber
56% in die Gesamtbewertung einflieRen, ergibt sich in der Summe fur Wustrow der

grofdte Nutzwert.



6.5 Ergebnisdiskussion

Anhand der durchgefihrten Beispielbewertung konnte die Anwendbarkeit und
Leistungsfahigkeit der entwickelten Standortbewertungsmethode anschaulich und
nachvollziehbar demonstriert werden. Bei der Durchfihrung der Standortbewertung

haben sich insgesamt keinerlei Schwierigkeiten ergeben.

Entgegen der Meinung anderer Gutachten oder des aktuellen politischen Willens
wird nach Anwendung der Methode der Hafenstandort Wustrow favorisiert. Die
Standorte Prerow und Zingst werden dagegen bis auf das Kriterium Abstand
zwischen den Héfen gleich, jedoch insgesamt schlechter bewertet. Das so ermittelte
Ergebnis beruht hauptséachlich auf dem hohen Naturschutzstatus, der die beiden
Gemeinden umgibt und damit einer touristischen Entwicklung entgegensteht: Des
Weiteren muss die vorhandene infrastrukturelle Anbindung der beiden Gemeinden
als nicht optimal eingeschatzt werden. So fuhrt die direkte Zufahrt tber eine Briicke,
die in der Hochsaison fur den Bootsverkehr ge6ffnet wird und damit zu erheblichen
Verkehrsbelastungen fuhrt. Zudem sind die Anschlisse an die regionale Bahn mehr
als 10 km von den Gemeinden entfernt. Auch die Anbindung an die nachstgelegene
Bundesstralde existiert erst in einem Abstand von mindestens 20 km von den beiden
Gemeinden. Fur Gastlieger, die ihre Ausfliige vorrangig zu Ful® oder mit dem Fahrrad

unternehmen, sind dies erhebliche und stérende Entfernungen.

Beim Kriterium Touristische Attraktivitat erhalt die Standortalternative Wustrow einen
etwas geringeren Teilnutzwert als die anderen beiden Alternativen. Touristisch gese-
hen, sind die Orte Prerow und Zingst zwar gréf3er als Wustrow, damit jedoch nicht
unbedingt attraktiver. Jede Gemeinde hat ihren eigenen Charme. Die touristischen
Potentiale, die es in Wustrow derzeit gibt, sind flr einen neuen Sportboothafen an
der AulRenkiiste ausreichend bzw. ausbaufahig. Es sollte jedoch auf eine angepasste
Dimensionierung des Hafens geachtet werden (100 bis 150 LP), damit die méglichen
positiven Effekte, die der Hafen fur die Gemeinde bringen kann, nicht durch eine

Verminderung des gesamten Erholungswertes zunichte gemacht werden.

Mit dem Standort Wustrow kann jedoch der Lickenschluss zwischen Warnemiinde
und Barhéft nicht optimal erfolgen. Es bleibt noch immer eine Netzlicke von 37 sm.
Es wéare daher zu Uberprifen, ob ein zweiter Hafenstandort in Zingst méglich ware.
Dieser konnte als Nothafen betrieben werden und damit nur den Wassersport-

touristen eine Anlaufmdglichkeit bieten, die aus verschiedenen Griinden den néchst-



gelegenen Hafen nicht anlaufen kénnen. Gleichzeitig kdnnte Zingst einen neuen

Standort fur die Seenotrettung darstellen.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass sowohl die Anwendung der erarbeiteten
Standortbewertungsmethode unproblematisch mdéglich war, als auch, dass das
Bewertungsergebnis objektiv und nachvollziehbar ermittelt werden konnte. Eine
Anwendung der Methode auf weitere praktische Alternativenvergleiche ware
winschenswert und kénnte u. U. zu methodischen Verfeinerungen fiihren. Zudem
kénnte dadurch die Reprasentativitdt der entwickelten Methode sowie der Ziel-
erfullungsgrade erhéht werden. Jedoch kann dies nicht im Rahmen der vorliegenden

Arbeit erfolgen. Weitere Studien sind ratsam.

Ein moéglicher Kritikpunkt der entwickelten Standortbewertungsmethode kénnte eine
fehlende rein 6konomische Betrachtung der Alternativen sein. Dem muss jedoch
entgegnet werden, dass zum einen 6konomische Bewertungen pauschal zu einem
sehr frihen Planungszeitpunkt kaum machbar sind. Aussagen zu technischen
Ausflhrungen und damit auch zu wirtschaftlichen Effekten eines Sportboothafens
bedirfen einer héheren Planungstiefe. Zum anderen sind Wirtschaftlichkeitsunter-

suchungen ohnehin fiir das durchzufihrende Genehmigungsverfahren notwendig.

FUr die hier bewerteten drei Standortalternativen wurde innerhalb einer Studie von
PLANCO (2002, 4) eine Nutzen-Kosten-Untersuchung durchgefiihrt. Zur Ergénzung
der bereits dargestellten Ergebnisse soll hierauf kurz eingegangen werden. Wie in
Tab. 34 dargestellt, wurden innerhalb der Untersuchung die regionalwirtschaftlichen
Nutzen und Kosten der Standortvarianten gegeniibergestellt. Bei der Betrachtung der
Kosten ist darauf hinzuweisen, dass sowohl Bau- als auch Erweiterungsmalinahmen
fur Sportbooth&fen grundséatzlich nicht durch &éffentliche Mittel férderfahig sind. Eine
Ausnahme stellt lediglich die Errichtung von Wasserwanderrastpldtzen und Boots-

anlegern dar (vgl. hierzu WM MV 2002).

Tab. 34: Gegeniiberstellung der regionalwirtschaftlichen Nutzen und Kosten der Varianten

(Barwerte in 1.000 €) Wustrow Prerow Zingst

Nutzen 5.259 7.921 8.980
Kosten 16.013 16.502 18.231
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 33% 48% 49%
Nutzen-Kosten-Differenz -10.754 -8.581 -9.251

Quelle: PLANCO 2002, 4; Auszug




Auch die Ergebnisse des hier dargestellten Nutzen-Kosten-Vergleichs liegen bei
allen drei Standortvarianten relativ eng beieinander. Zingst weist jedoch mit 49% das
beste Nutzen-Kosten-Verhéltnis auf, Wustrow mit nur 33% das schlechteste. Es ist
weiterhin zu erkennen, dass alle Varianten eine negative Nutzen-Kosten-Differenz
erhalten. Dies macht deutlich, dass ein Hafen allein aus den Einnahmen durch Liege-
platzgeblhren nicht wirtschaftlich existieren kann. Das aufgeflihrte Defizit muss vom
Betreiber durch zusatzliche Einnahmen wie z.B. maritim-touristische bzw. gastrono-

mische Dienstleistungen oder spezielle Angebote ausgeglichen werden.



7 Zusammenfassung, Schlussfolgerung und Ausblick

Aufgrund der Komplexitdt und Differenziertheit der behérdlichen Standortbewertung
von Sportboothafen war es das Ziel der vorliegenden Arbeit, eine geeignete Bewer-
tungsmethode zur Standortauswahl zu entwickeln. Diese soll es Vorhabenstragern
und Genehmigungsbehdrden gleichermalRen ermdglichen, bereits zu einem frihen
Planungszeitpunkt (und damit bei einer geringen Planungstiefe) mdéglichst objektiv
und nachvollziehbar den optimalen Hafenstandort fiir ein Projekt zu bestimmen. Die
zu entwickelnde Bewertungsmethode sollte dabei gleichermalien fur Neustandorte

als auch fiur Hafenausbauten anwendbar sein.

Zur Verwirklichung dieses Ziel war es zunéchst erforderlich, auf die Besonderheiten
der wassersporttouristischen Entwicklung in Mecklenburg-Vorpommern naher einzu-
gehen. Politisch bedingt, ergab sich hier in den letzten beiden Jahrzehnten ein
starker Entwicklungsbedarf an touristischer Infrastruktur. Da das Bundesland konti-
nuierlich steigende Gé&stezahlen verzeichnen kann und speziell das Potential im
Bereich ,Wassersporttourismus® als noch nicht ausgeschopft betrachtet wird, kann
hier weiterhin mit steigendem Bedarf gerechnet werden. Dies macht eine voraus-

schauende und nachhaltige Landschaftsplanung notwendig.

Um diese Anforderungen umsetzen zu kénnen, ist es wiederum von groRer Bedeu-
tung, die betreffenden Nutzergruppen, -anspriiche und diesbezuglich zu erwartenden
-konflikte zu ermitteln. Hierbei wurde neben der Verwendung einschlagiger Fach-

literatur auch die Methode der qualitativen Befragung gewahlt.

Die aktuelle Theorie und derzeitige Praxis der Planung wassersporttouristischer An-
lagen wurden umfassend analysiert. Dabei galt es zunéchst, einen Uberblick tber
Inhalt, Aufgaben und Ziele von Raumordnung und Landschaftsplanung zu geben.
Dadurch konnte verdeutlicht werden, auf welchen Planungsebenen wassersporttou-
ristische Vorhaben beriicksichtigt werden kénnen und welche Ansatzpunkte fur die
zu entwickelnde Standortbewertungsmethode bestehen. Hierfir war es des Weiteren
notwendig, die planungsrechtlichen Grundlagen flr wassersporttouristische Anlagen
sowie den aktuellen Genehmigungsprozess darzustellen und zu erldutern. Insbeson-
dere wurden Inhalt und Ablauf des Raumordnungsverfahrens néher beleuchtet. Im
Anschluss an die Darlegung genereller Planungsdefizite bei derzeitigen Marina-
projekten konnten im Ergebnis des Analysekapitels die konkreten Defizite bei der

Auswahl von Standorten fiir wassersporttouristische Anlagen herausgestellt werden.



Des Weiteren wurden die wesentlichen methodischen Grundlagen der Standort-
auswahl und -bewertung dargestellt und diskutiert. Aufbauend auf den hieraus
abgeleiteten Erkenntnissen wurde eine geeignete Bewertungsmethode entwickelt.
Sie basiert auf einer Kombination aus erweiterter Nutzwertanalyse und Analytischem
Hierarchieprozess, um zusammen eine flexiblere Anwendbarkeit sowie eine hdhere
Transparenz und Objektivitdt der Bewertung zu erzielen. Mit der erweiterten
Nutzwertanalyse kénnen innerhalb der Bewertung Kriterien mit unterschiedlicher
Dimensionierung verwendet und dennoch zu einem Gesamtnutzen aggregiert
werden. Der Vorgang der Bewertung wird durch eine entsprechende Dokumentation

nachvollziehbar.

Fur die Auswahl der notwendigen Bewertungskriterien wurde eine breit angelegte
Analyse der derzeit existenten technisch-nautischen, raumordnerischen, sozio6kono-
mischen und 6kologischen Planungsgrundsétze durchgefiihrt. Des Weiteren erfolgte
eine zielorientierte Expertenbefragung, mit deren Hilfe aus der Vielzahl der Standort-
bewertungskriterien eine Vorauswahl der wichtigsten 12 erfolgen konnten. Diese
wurden im Anschluss von den Experten entsprechend ihrer jeweiligen Bedeutungs-
relevanz gewichtet. Diese subjektiven Kriteriengewichtungen wurden im weiteren
Verlauf summiert und mittels Analytischem Hierarchieprozess normiert. Im Anschluss
erfolgte die Bestimmung der Zielerfillungsgrade der Kriterien. Dabei konnte auf den
bereits gewonnenen Erkenntnissen Uber relevante Planungsgrundlagen und Nutzer-
interessen aufgebaut werden. Um die Anwendbarkeit der Standortbewertungs-
methode zu erleichtern, erfolgte die Festlegung der spezifischen Zielerflllungsgrade

fur die Bewertungskriterien in Form einer umfassenden Checkliste.

Im Anschluss an die Erarbeitung der Standortbewertungsmethode fir Sportboot-
hafen im Kistenbereich Mecklenburg-Vorpommerns wurde deren Anwendbarkeit
und Leistungsfahigkeit einem Praxistest unterzogen. Als Fallbeispiel wurde die Alter-
nativendiskussion zur Schliefung der derzeit gréfdten Licke im Hafennetz der ost-

deutschen Ostseekiiste ausgewahilt.

Auf der Halbinsel Fischland-Darf3-Zingst stehen als Alternativen fir den bereits seit
Marz 2007 geschlossenen Nothafen Darf3er Ort die Standorte Wustrow, Prerow und
Zingst zur Auswahl. Im Ergebnis der erarbeiten Standortbewertungsmethode konnte
im Vergleich fur die Alternative Wustrow der grof3te Nutzwert und damit die beste
Standorteignung ermittelt werden. Dieses Ergebnis ist zwar Uberraschend, da es

weder dem aktuellen politischen Willen noch den bereits existenten (mehr kosten-



orientierten) Gutachten entspricht, jedoch aufgrund der verwendeten Kriterien-

gewichtung durchaus nachvollziehbar und sachlogisch.

Da innerhalb der eigenen Methodenanwendung und -evaluation keine Unklarheiten
oder Schwierigkeiten festgestellt werden konnten, wéren weitere praxisbezogene
Alternativenbewertungen winschenswert. Auf diese Weise kdnnte eine Verfeinerung
der methodischen Eingangsdaten erzielt werden. So besteht diesbezlglich u. a. ein
Bedarf an weiteren wissenschaftlichen Untersuchungen zur Bestimmung der
Relevanz verschiedener Standortkriterien. Hierbei ist vor allem auf die Einhaltung

gleicher hierarchischer Abstufungen zu achten.

Des Weiteren besteht generell ein grol3er Forschungsbedarf innerhalb der Ermittlung
und Auswertung grundlegender statistischer Daten des Wassersporttourismus.
Dadurch wéaren vertiefende Untersuchungen z.B. zu sozio6konomischen Auswir-

kungen des Wassersporttourismus maéglich.

In Bezug auf die entwickelte Bewertungsmethode sollte zukinftig auch untersucht
werden, in welcher Weise bzw. durch welche Modifikationen eine Anwendbarkeit auf
europaische Kiusten moéglich ware. Dies hat vor allem im Zuge der europaischen
Erweiterung und einer anzustrebenden nachhaltigen Raumentwicklung eine grofl3e

Bedeutung.
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Abb. A - 1: Empfohlenes Hafennetz entlang der Kiiste Mecklenburg-Vorpommerns
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Abb. A - 2: Regionales Aufkommen an jahrlichen Bootsiibernachtungen (westliche Ostsee,
Stand 2003)



Tab. A - 1: FFH-Gebietsmeldungen von Deutschland

(Stand: 06/2007)

FFH-Gebietsmeldungen
Bundesland Anzahl der terrestrische marine Flache terrestrischer
Gebiete Flache [ha] [ha]’ Meldeanteil [%]?
Baden- 3
Wiirttemberg 260 414.009 12.201 11,6
Bayern 674 645.423 9,2
Berlin 15 5.470 6,1
Brandenburg 620 333.106 11,3
Bremen 15 3.365 8,3
Hamburg 16 5.669 860° 7,5
Hessen 585 209.020 13.7423 9,9
] 230 287.306 12,4
Vorpommern
Niedersachsen 385 326.323 181.546° 6,9
Nordrhein- 518 184.606 284.070* 5.4
Westfalen
Rheinland-Pfalz 120 249.226 12,6
Saarland 118 26.325 10,3
Sachsen 270 168.661 9,2
Sachsen-Anhalt 265 179.525 8,8
Schleswig- 271 113.608 580.006° 7.2
Holstein
Thiringen 247 161.427 10,0
| AusschlieBliche | . | [ [
Wirtschaftszone 8 943.986 28,6
Deutschland 4.617 3.313.069 2.016.411 9,3

'inkl. Bodensee

2 Meldeanteil bezogen auf die Landesfliche des jeweiligen Bundeslandes gemaR Statistischem

Jahrbuch (2003) bzw. auf die Ausschlie3liche Wirtschaftszone

® Boddensee-, Watt-, Bodden- und Meeresflachen nach Angaben des jeweiligen Bundeslandes

4 Watt-, Wasser- und Meeresflachen nach Berechnungen des BfN

Quelle: BFN 2007
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Abb. A - 3: Ubersichtskarte der FFH-Gebiete in Deutschland



Tab. A - 2: Vogelschutzgebiete in Deutschland

(Stand: 06/2007)

Vogelschutzgebiete
Bundesland Anzahl der terrestrische marine Flache terrestrischer
Gebiete Flache [ha] [ha]’ Meldeanteil [%]?
Baden- 3
Wiirttemberg 73 174.495 5.624 4.9
Bayern 83 545.180 7.7
Berlin 5 4979 5,6
Brandenburg 27 648.431 22,0
Bremen 8 7.120 17,6
Hamburg 7 2.265 12.015° 3,0
Hessen 60 311.097 14,7
] 16 290.602 157.386° 12,5
Vorpommern
Niedersachsen 61 288.776 246.796% 6,1
Nordrhein-
Westfalen 25 153.191 4.5
Rheinland-Pfalz 51 165.660 8,4
Saarland 41 23.680 9,2
Sachsen 77 248.965 13,5
Sachsen-Anhalt 32 170.612 8,4
Schleswig- 46 95.831 748.419° 6,1
Holstein
Thiringen 44 230.824 14,3
| AusschlieBliche | . | [ _ o[
Wirtschaftszone 2 514.499 15,6
Deutschland 658 3.361.708 1.684.739 9,4

'inkl. Bodensee

2 Meldeanteil bezogen auf die Landesfliche des jeweiligen Bundeslandes gemaR Statistischem

Jahrbuch (2003) bzw. auf die Ausschlie3liche Wirtschaftszone

® Boddensee-, Watt-, Bodden- und Meeresflachen nach Angaben des jeweiligen Bundeslandes

4 Watt-, Wasser- und Meeresflachen nach Berechnungen des BfN

Quelle: BFN 2007
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Abb. A - 4: Ubersichtskarte der Europiischen Vogelschutzgebiete in Deutschland



Tab. A - 3: Konfliktpotential Rastplatz fiir Wasser- und Watvogel

Lebensraum Gewisser mit Tiefen Stréinde, Réhrichte,
Gruppe > 8m 2-8m | 0,5-2m | <0,5m | Sandbdnke | Brackwasser
Taucher, Sager NRG NRG NRG RG RG RG
Kormoran NG NG NRG NRG RG
Tauchenten NG NRG NRG RG RG
Meeresenten NRG NRG
Schwimmenten RG NRG NRG NRG NRG
Feldganse RG RG RG
Schwane RG NRG NRG NRG
Watvogel NRG NRG

NRG...Nahrungs- und Rastgebiet; NG...Nahrungsgebiet; RG...Rastgebiet
Quelle: nach MAB 2001, 68

Die unterschiedlich markierten Felder innerhalb der Tabelle stellen die ent-
sprechende Lebensraumkategorie fiir die jeweilige 6kologische Gruppe dar:

- keine Bezeichnung = keine / geringe Bedeutung,

- weile Felder mit Bezeichnung = bedeutsame Lebensraumfunktion,

- graue Felder mit Bezeichnung = herausragende Lebensraumfunktion.



Tab. A - 4: Kapazitidtskennwerte von Naherholungsgebieten im urbanen Umland

Personen/ha
2
Zone m*/Besucher | - Aytivitatsdichte)

Parkanlagen, Uferbereiche in der Stadt, Stadtwald 50 -1.000 10 - 200
Waldgebiete mit Einrichtungen, Uferbereiche in
Stadtnéhe, Badezonen (Feierabendbereich) 1.000 -1.500 7-10
Walc_lgeblete ohne Einrichtungen (Feierabend- 1500 — 2.500 4_7
bereich)
Freie Landschaft mit landwirtschaftlicher Haupt-

. : 5.000 2
nutzung (Feierabendbereich)
Waldgeblete ohne Einrichtungen (Wochenend- 2 500 — 5.000 o_4
bereich)
Freie Landschaft mit landwirtschaftlicher Haupt-
nutzung (Wochenendbereich) 20.000 0,5

Quelle: UBA 1997, 166

Tab. A - 5: Beispiel fiir Schwellenwerte - Aktivititsdichten auf Riigen

Aktivitidtsdichte [Pers./ha]

Erforderliche MaBnahmen, um hohe Umweltqualitidten
langfristig und flichendeckend in den Teilrdumen zu

Westriigen Ostriigen erhalten
<05 <05 Keine besonderen MaBnghmen fur Individualverkehr und
’ ’ Besucherzugang erforderlich (Ausnahme: z.B. NSG)
0,5-1,0 0,5-1,0 Lenkung des Individualverkehrs (Kfz und Fahrrad)
Ausschluss des Individualverkehrs auf Teilflachen, auf der
1,0-1,5 1,0-3,5 Ubrigen Flache Lenkung des Individualverkehrs, Lenkung
des Besucherzugang auf Gesamtflache
Vélliger Ausschluss von Individualverkehr und Besucher-
1,5-3,0 3,5-7,0 zugang auf dem gréRten Teil der Flache, starke Lenkung
auf Restflache
Schwellenwert, bei dem trotz restriktiver Lenkungsmalf}-
>3,0 >7,0 nahmen und Zugangsbeschrankungen grof3flachige und

dauerhafte Qualitatsverluste zu erwarten sind

Quelle: UBA 1997, 170

Aus den Darstellungen wird deutlich, dass bei Werten = 4 Personen/ha die

Landschafts- und Naturerlebnisqualitat sinkt und die Funktionen fir die Pflanzen- und

Tierwelt negativ beeintrdchtigt werden. Die mittlere Aktivitdtsdichte der gesamten

Insel Riugen liegt zwischen 1,5 und 1,7 Personen/ha. Aufgrund der wesentlich

geringeren 6kologischen Bedeutung gelten fir Stadte héhere Aktivitatsdichten (z. B.
Berlin: 14,8 Pers./ha; Hamburg: 8,5 Pers./ha; Stralsund: 7,0 Pers./ha; Rostock: 5,1
Pers./ha; Greifswald: 4,9 Pers./ha; Schwerin: 3,7 Pers./ha; vgl. hierzu UBA 1997,

169).




Abb. A - 5: Anschreiben und Fragebogen zur Nutzerbefragung im Sommer 2002

Fachbereich Landeskultur und Umweltschutz

Institut fiir Baubetriebswirtschaft und Umweltokonomie
Justus-von-Liebig-Weg 6
18059 Rostock

UNIVERSITAT ROSTOCK Institutsdirektor: Prof. Dr. agr. habil. M. Hembus

Lieber Udauber,

am Fachbereich Landeskultur und Umweltschutz ({AG Umweltdkonomie) der Universitat Rostock
wird zur Zeit im Rahmen einer Forschungsarbeit zur Tourismus- und Regionalentwicklung eine
Befragung ausgewahlter Wassersportler am Greifswalder Bodden durchgefuhrt.

Diese Umfrage richtet sich ausschlieRlich an Sportboot-Fiihrer, die am Greifswalder Bodden
Urlaub machen — demnach nicht Anwohner im unmittelbaren Umfeld (bis 15 km) der befragten
Hafen sind. Bitte beachten Sie diese Einschrénkung!

Mit Hilfe dieses Fragebogens méchten wir mehr Informationen Uber die Interessen der Sporthoot-
Urlauber sammeln. Weiterhin wird untersucht, welche Auswirkungen Hafen auf den Tourismus, die
Natur und die Wirtschaft der Region haben.

Ziel der Forschungsarbeit ist es u. a., Grundlagen dafir zu erarbeiten, dass Hafenanlagen kiinftig
noch besser nach lhren Bedurfnissen gestaltet werden kénnen und gleichzeitig der Landschaft der
notwendige Schutz gewahreistet wird.

Sie, als Sportboot-Urauber im Greifswalder Bodden, kénnen fir diese Untersuchung einen
wesentlichen Beitrag leisten, indem Sie den beiliegenden Fragebogen ausflllen und bei lhrem
Hafenmeister bzw. der Person, die |hnen diese Untedagen Ubergeben hat, abgeben. Das
Ausflllen des Fragebogens wird ca. 10 Minuten Zeit in Anspruch hehmen.

Selbstversténdlich werden |hre Angaben nur in anonymisierter Form genutzt bzw. fur statistische
Zwecke verwendet. Ihre Angaben kénnen demnach in keinem Fall mit lhrer Person in Verbindung
gebracht werden.

Es gibt keine falschen oder richtigen Antworten, die Umfrage dient lediglich der Erfassung |hrer
persénlichen Meinung und lhrer Interessen.

Bei Fragen wenden Sie sich bitte an Frau Wistenberg, die als wissenschaftliche Assistentin am
Institut fur Baubetriebswirtschaft und Umweltékonomie der Universitdt Rostock diese
Untersuchung leitet (Tel.. 0381 / 498 2144).

Wir bedanken uns im Voraus bei lhnen fiir lhre Mitarbeit.

Mit freundlichen GriiZen Rostock, Mai 2002
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Fragebogen
Bitte geben Sie das heutige Datum und den Namen lhres derzeitigen Hafens an!

Datum: Name / Ort des Hafens:

Allgemeine Fragen

1. [A] In welchem Bundesland wohnen Sie? Geben Sie dafiir bitte die ersten drei Ziffern lhrer
Postleitzahl an!

PLZ:

[B] Geben Sie bitte den Namen und Ort |hres Heimathafens an!

Name / Ort:

[C] Haben Sie in diesem Hafen einen Liegeplatz oder sind Sie als Tagesgast hier?

Dauerliegeplatz ] Tagesgast ]
Gastliegeplatz | Sonstiges
Vereinsliegeplatz 1 Keine Aussage [l

Kreuzen Sie bitte bei den Fragen [D] bis [E] jeweils nur 1 Kastchen pro Spalte an.
Das wievielte Mal' sind Sie als Wassersportler zum Urlaub...

...in Mecklenburg- ...am Greifswalder ...in dieser
Vorpom_mern? D] Bodden? [E] _ Hafenanlage? [F]

Zum 1. Mal / Saison

2.-4. Mal / Saison

5.-9. Mal / Saison

Mehr als 10 mal / Saisons
{Keine Ahnung)

bei Dauerliegern: die wievielte Saison

[G] Warum verbringen Sie lhren Urlaub hier (Mehrfachnennungen méglich)?

Ruhe ] Schutzgebiete [[J Gastfreundschaft ]
schéne Landschaft [] Gute Ausstattung []  attraktives Wassersportgebiet [
Naturreichtum ] Verwandte/Bekannte [_] gute Ausgangslage |:|
Sonstiges:

Sollten Sie Dauerlieger sein, konnen Sie die Fragen [H] und [I] tiiberspringen.

H] Wie viele Tage sind Sie bereits ...

...in Mecklenﬁurg- ...am Greifswalder ...in dieser
Vorpommern? Bodden? Hafenanlage?

bisherige Dauer

[1] Wie viele Tage bleiben Sie voraussichtlich noch hier?
noch bevorstehende Dauer




Fragebogen zur Ermittlung der Interessen von Sportboot-Urlaubern im Greifswalder Bodden Seite 2

[J] Sind Sie allein hier im Urlaub oder in Begleitung? (Mehrfachnennungen maéglich)

Mit Partner ] Allein ]
Mit Partner und Kind(ern)  [] Allein mit Kind(ern) []
Mit Gruppe Erwachsener ] Sonstiges

Keine Aussage |:|

Sollten Sie Dauerlieger sein, konnen Sie die Fragen [K] bis [M] iiberspringen.
Beantworten Sie stattdessen bitte folgende Frage:
[O] Welches sind lhre beliebtesten Ziele, die Sie anfahren?
Ziele:

[K] Welches war |hr letzter Etappenhafen vor diesem?
Name/Ort: Keine Aussage |

[L] Welches wird |hr nachster Etappenhafen sein?
Name/Ort: Keine Aussage [:l

[M] Welcher Hafen / welches Gebiet ist |hr Ziel?
Hafen: Keine Aussage ]
Gebiet:

[N] Von wann bis wann geht fur Sie ungefahr die Wassersportsaison?

von bis Keine Aussage [l

Angaben zum Boot

2. [A] Mit welchem Bootstyp sind Sie hier? Ordnen Sie |hr Boot bitte in eine der Kategorien in der
Tabelle ein und kennzeichnen Sie diese durch ein Kreuz!

Segelboot Motorboot Paddel-/Ruderboot
Jolle/Jollenkreuzer mit Kajiite Inborder mit Kaijiite Kanu
Jolle/ Jollenkreuzer ohne Kajlite Inborder ohne Kajiite Kajak
Kielboot mit Kajlite AuRenborder mit Kajlite Ruderboot
Kielboot ohne Kajiite AuRenborder ohne Kajiite Faltboot
Sonstiges Keine Aussage [l

[B] Welche Abmale hat Ihr Boot?

Léinge1 Breite' Tiefgang2
Abmafe in Meter:
Keine Ahnung ] [l ]
'Lange/Breite Uber Alles “evtl. von-bis-Angabe
[C] Handelt es sich um ein: Privatboot ] Sonstiges

Charterboot |:|

Vereinsboot [ ] Keine Aussage [:|
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[D] Uber welche Ausstattung verfiigt lhr Boot? (Mehrfachnennung méglich)
WC a) Chemie |
Dusche O b) fest eingebaut O
Spile []
Kocher / Herd []
Koje [] - Anzahlder Kojen:

[E] Wie erfolgt die Entsorgung des Abwassers aus Kiiche, Dusche und WC?
In geeigneten Einrichtungen an Land [ - Gibtesinden Hafen ausreichend

Ins Gewdasser |:| Einrichtungen zur Entsorgung?
WC-Entsorgung an Land, Rest ins Wasser |:| Ja
Kein Abwasser [_] Nein [

Ausstattung der Hafenanlage

3. [A] Wie oft nehmen Sie folgende infrastrukturellen Einrichtungen der Hafen im Allgemeinen in
Anspruch? Bitte kreuzen Sie fiir jede Einrichtung die Kategorie an, die fiir Sie am ehesten
in Frage kommt (1 Kreuz je Zeile)!

mehrmals pro | mindestens 1 weniger als 1

Woche mal pro Woche | mal pro Woche niemals

taglich

Sanitareinrichtungen

00

Waschmaschine, Trockner

Wellness (Sauna, Yoga ...)

Fitness

Sportgerateverleih (z.B.
Fahrrad)

O 0Oo0ooo

Unterkunft

Tagungsraume

Lebensmittelladen

Einzelhandel (Mode,
Schmuck, Souvenirladen...)

Bootsausstatter

Reparaturservice

Dienstleistungen (Friseur,
Reinigung ...)

Gastronomie

Do ooo oooo ooo

0o ooD oooo ooooo
oo oop oooo ooooo
PO ojpp obop oppoo

oo o

Sonstiges:

[B] Wie viel Geld geben Sie etwa pro Tag und Person in den oben genannten Einrichtungen
insgesamt aus (ohne Liegeplatzgebiihren)?
Weniger als 5,- € D 20-30€ |:]
5-10€ | Mehrals 30 € ]
10-20€ D

[C] Auf welche Einrichtungen speziell in dieser Hafenanlage kénnten Sie am ehesten

verzichten?
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[D] Was kénnte man lhrer Meinung nach an den bestehenden Infrastruktureinrichtungen der
Hafen im Allgemeinen verbessern? (z.B. Sanitareinrichtungen, Entsorgung, Gastronomie,
Ausleihe von Sportgeraten, Winterlager anbieten etc.)

Landausfllige in die Umgebung der Hafen

4. [A] Wie oft besuchen Sie folgende Ziele / Einrichtungen in der Umgebung der Hafen bzw.
planen den Besuch in diesen Einrichtungen?

mehrmals pro | mindestens 1 mal | weniger als 1

Woche pro Woche mal pro Woche riamals

taglich

Museum, Konzert,
Oper, Theater, Kino ...

OO
O O

Stadtbesichtigung

Naturexkursionen I:l """""""" E] -
Tierpark |:| ............. |:] -
wanderungen | O | I:I """ D -----------
Fahrradtour I:l --------- |:| .....
Gastonome 1 OO | [] Ol

Einkaufscenter

L o
OOO0O00OoOoOg| .

Fitness ] ]
Wellness / Freizeitbad Il |
Sonstiges: [] ]

[B] Wie viel Geld geben Sie etwa pro Ausflug zu den eben genannten Zielen / Einrichtungen
pro Person insgesamt aus bzw. planen Sie ein (inklusive Reisekosten)?

Weniger als 5,- € [l 25-35¢€ [l
5-15€ ] 35-45€ ]
15-25¢€ Il Mehrals 45 € []

[C] In welchem Umkreis vom Hafen unternehmen Sie Ausflige in die Umgebung? Bitte geben
Sie sowohl lhren Ublichen als auch Ihren maximalen Aktionsradius in Kilometern an!
im Allgemeinen: km maximal: km

[D] Welche Transportmittel nutzen Sie fiir [hre Ausflige? (Mehrfachnennungen mdéglich)
Fahrrad ]:| Regionalverkehr (Bus/Bahn) |:]
Eigener Pkw/Krad |:| organisierte Busreise [ ]

Mietwagen ]:l Sonstiges:

[E] Was kénnte man Ihrer Meinung nach an den bestehenden Freizeit- und Infrastruktur-
einrichtungen verbessern? (z.B. mehr Rad- und Wanderwege, mehr Veranstaltungen,
Verkehrsanbindung etc.)
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Naturschutz

5. [A] Am Greifswalder Bodden gibt es verschiedene Gebiete zum Schutz der Natur. K&nnen Sie
sagen, in welchem besonderem Schutzgebiet Sie sich hier befinden?

Ja o - Name:

Nein D

[B] Halten Sie Schutzgebiete fiir:
1 —sehr sinnvoll [:l 4 —fast unsinnig |:|
2 — sinnvoll ] 5 — ganz unsinnig ]
3 —teilweise sinnvoll []

[C] Sind Sie bereit, fiir den Schutz der Natur persénliche Einschrankungen bei der Ausiibung
lhres Wassersports in Kauf zu nehmen (z.B. bestimmte Gebiete nur zu festgelegten Zeiten
bzw. gar nicht befahren zu kénnen)?

1 — absolut O 4 —ungern [l
2 — meistens ] 5-aufkeinen Fall []]
3 — unter Umstanden []

[D] Wie oft sind Sie schon bei der Ausiibung lhres Wassersports durch den Naturschutz
beeintrachtigt worden?

Noch nie Il 5-10mal [
1 mal Il > 10 mal O
2 -4 mal ] Keine Ahnung []

[E] Schildern Sie bitte kurz in Stichpunkten die konkrete(n) Situation(en)!

Abschlussfragen

6. [A] Wo informieren Sie sich vor Antritt der Tour liber |hre Wassersportgebiete (Sehenswiirdig-
keiten, Natur, értliche Gegebenheiten, Ausstattung der Hafen etc.)?

[B] Wo sollten lhrer Meinung nach diese Informationen fiir Sie als Nutzer am besten zur
Verfiigung stehen?
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[C] Werden Sie in den nachsten 5 Jahren voraussichtlich noch mal als VWassersportler nach
Mecklenburg-Vorpommern, zum Greifswalder Bodden bzw. in diesen Hafen kommen, um
hier lhren Urlaub zu verbringen? [1 Kreuz pro Zeile]

ganz — unter wahrscheinlich | bestimmt Keine
Urlaub in- bestimmt | PESUMME L Umstanden nicht nicht Ahnung
Mecklenburg-
Vorpommern I:l I:l I:l ) I:l D D
dem Greifswalder
Bodden I:l I:l D D I:l I:[
diesem Hafen ] [l ] ] L] []

[D] Von welchen Voraussetzungen wire eine Wiederkehr eventuell abhéngig?

Demografische Daten

Bitte beantworten Sie zum Schluss noch einige Fragen zu lhrer Person. Es wird lhnen nochmals
garantiert, dass lhre Anonymitat gewahrt bleibt. Die Daten dienen ausschlieRlich der Statistik und

werden nur innerhalb der genannten Forschungsarbeit verwendet. Es erfolgt keine Weitergabe

dieser Daten an Dritte.

7. [A] Wie setzt sich |hre Begleiter(gruppe) nach Alter und Geschlecht zusammen? Die Anzahl
bitte jeweils einschlieflich dem Befragten angeben!

Anzahl der weiblichen
Personen:

Anzahl der mannlichen
Personen:

Kleinkinder (bis 6 Jahre)

Kinder (7 — 13 Jahre)
Jugendliche (14 — 18 Jahre)

Erwachsene (31 — 45 Jahre)

Junge Erwachsene (19 — 30 Jahre)

Erwachsene (46 — 60 Jahre)

Senioren (ab 61 Jahre)

[B] Kreuzen Sie bitte Ihren aktuellen Berufsstand an!
Praktikant/in [_]
Hausmann/-frau [_]
Arbeiter/in [_]
Angestelite/r |:|

Schulerin []
Abiturient/in [_]
Student/in []
Wehr-/Zivildienst [_]

Selbstandigerr []
Vorruhestandler/in I:l
Rentner/in [_]

zur Zeit erwerbslos I:l

[C] Wie hoch ist |hr gesamtes Haushaltsnettoeinkommen im Monat?
1500 -2.500 € []
2500 -3.500€ []

bis 500 € []
500-1.500 € []

3500 -4500€ []
mehrals 4500 € []

Wir bedanken uns fiir Ihre Teilnahme! Geben Sie den ausgefiiliten
Fragebogen bitte so bald wie moglich wieder beim Hafenmeister ab.
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Abb. A - 6: Darstellung der Nutzungshaufigkeit ausgewahlter Hafeneinrichtungen nach Klassen
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Abb. A - 7: Aktionsradius der Touristen bei Landausfliigen — Bsp. Greifswalder Bodden



Abb. A - 8: Qualifizierungen und Zertifizierungen von Sportboothafen (WUSTENBERG 2007b)

Qualifizierungen und Zertifizierungen von Sportboothéafen
und Anlegern in M-V — Uberblick, Akzeptanz und Nutzen

Dipl.-Ing. Birgit Wiistenberg, Universitiit Rostock, Agrar- und Umweltwissenschaftliche
Fakultiit, Institut fiir Umweltingenieurwesen

Einleitung

Kennzeichnungen fiir die Qualitit von Produkten und Dienstleistungen gibt es bereits seit
vielen Jahren. Da sich diese Qualititsstandards inzwischen auf nahezu alle Lebensbereiche
ausgedehnt haben, hat sich eine gewisse Erwartungshaltung bei Konsumenten gebildet.
Sicherheit und Qualitit sind hierbei die entscheidenden Faktoren. So wird u. a. Wert gelegt
auf gepriifte Lebensmittel, technische Gerite, Kinderspielzeug oder Fahrzeuge jeglicher Art.
Auch im Tourismusbereich gibt es derartige Anspriiche an die Qualitit. Sie spiegeln sich in
Sternen, z.B. fiir Restaurants und Unterkiinfte, wider.

Da diese Entwicklungen stindig weiter voran schreiten und immer mehr Bereiche umfassen,
wurden in den vergangenen Jahren auch Qualititskennzeichnungen fiir den maritimen
Tourismusbereich entwickelt. Im Folgenden sollen speziell auf die in Mecklenburg-
Vorpommern existenten Qualifizierungen und Zertifizierungen fur Marinas, Sportboothifen
und Anleger vorgestellt werden. Sie sind bekannt unter den Bezeichnungen ,,Gelbe Welle®,
»Maritimes Qualititsmanagement (MQM)™ und , . Blaue Sterne®.

Hintergrund und Entwicklung

Gelbe Welle

Die .,Gelbe Welle™ stellt den Beginn der Qualifizierungen von Héafen und Anlegern dar. Es
handelt sich hierbei um ein Hinweis- und Leitsystem, das den Wassersporttouristen begriien
und informieren soll. Mit Hilfe der Piktogramme lasst sich schnell und umfassend erkennen,
welche Angebote im jeweiligen Hafen bereit stehen und welche Sehenswiirdigkeiten in der
Nihe zu finden sind. Damit wird dem Gast eine gezielte Tormplanung erleichtert.

Seinen Ursprung hat die ,,Gelbe Welle™ im Wassersportgebiet von Berlin. Der Tourismus-
verein Berlin Kopenick-Treptow e. V. hat dieses System im Rahmen eines Expo-2000-
Projektes zum ,,Umweltvertraglichen Wassertourismus® entwickelt. Durch die Vielzahl an
kleinen privaten Bootshdusern und -stegen bestand die Notwendigkeit, dem Wassersport-
touristen bereits vom Wasser aus mitzuteilen, wo er Anlegen kann.

Die ersten ,,Gelben Wellen™ gab es bereits 1999 im Gebiet Treptow-Kdpenick und den
angrenzenden Regionen Brandenburgs. Durch die Vermarktung des Systems auf Messen und
im Internet erfolgte eine sehr gute Verbreitung zunichst auf die angrenzenden Bundeslander
Brandenburg und M-V. Insgesamt hat sich die ,,Gelbe Welle™ in acht Jahren von urspringlich
22 Standorten auf aktuell 309 Standorte in 12 Bundeslindern ausdehnen konnen. Die EU-
weite Ausbreitung der ,,Gelben Welle™ hat mit drei Standorten in Polen ebenfalls bereits
begonnen. Die meisten Wellen findet der Wassersporttourist jedoch noch immer in dem
Ursprungsgebiet Berlin - Brandenburg (siche Tab. 1).




Anzahl Bundesland Anzahl l Bundesland
1 Hamburg 11 | Niedersachsen
1 Hessen 17 Schleswig-Holstein
Tab. 1: Hifen und 2 Bayern 42 | Rheinland-Pfalz
Anleger mit ,,Gelber 2 Nordrhein-Westfalen 49 | Mecklenburg-Vorpommern
Welle“ (Stand: August 2 Sachsen-Anhalt 64 Berhn
2007) 4 Saarland 114 Brandenburg

Quelle: www gelbe-welle.de

Beantragt werden kann die ,,Gelbe Welle* beim Deutschen Tourismusverband (Bonn) von
Unternehmen, Vereinen. Kommunen sowie gewerblichen Einrichtungen. Erftllt werden
miissen hierzu lediglich zwei Mindestkriterien: Erstens die genehmigungsrechtlichen Voraus-
setzungen fiir den Betrieb des Anlegers/Hafens und Zweitens der Nachweis von mindestens
zwel Gastliegeplitzen. Die anfallen Kosten richten sich nach der GréBe des Schildes und
liegen zwischen ca. 200 und 600 €. [1, 2, 3. 4]

MOM

In Mecklenburg-Vorpommem hat sich in Verbindung mit der ,.Gelben Welle™
speziell fiir den maritimen Tourismus ein deutschlandweil bisher einzigartiges
Qualititsmanagementsystem entwickelt. So kdnnen sich hier Sportboothéifen, Marinas und
Wasserwanderrastplitze seit 2003 mit dem Siegel ., Maritimes Qualititsmanagement (MQM )™
auszeichnen lassen. Erarbeitet wurde dieses System unter Begleitung des TUV Rheinland,
Berlin/Brandenburg in gemeinsamer Zusammenarbeil vom Tourismusverband Mecklenburg-
Vorpommern, dem Wirtschaftsverbund maritimer Tourismus, dem Seglerverband, dem
Motorjachtverband und dem Kanuverband des Landes sowie in Kooperation mit der IHK
Rostock, dem Aus- und Fortbildungszentrum Schifffahrt Hafen und der AQU Zentrum fiir
Arbeitssicherheit, Qualititsmanagement und Umweltschutz, Das MOM stellt eine Alternative
zu bestehenden Managememsystemen] dar - ist allerdings keine international anerkannte
Norm. Es bietet jedoch vor allem kleinen und mittelstandischen Unternchmen einen
effektiven Einstieg in die Managementthematik. Zu den Vorteilen, die dieses System den
Hafenbetreibern bringt. gehdren vor allem die Erhéhung der Sicherheit bei den taglichen
Betriebsablaufen, die Erleichterung im Umgang mit umweltrechtlichen und technischen
Standards sowie daraus resultierend die Gewihrleistung einer langfristigen Qualitdtssteige-
rung. Die Unternehmen sollen somit die Moglichkeit erhalten, ihre Wetthewerbsfihigkeit
nachhaltig zu verbessern. Dies wird von immer mehr Unternehmen erkannt, was durch eine
Zunahme an Teilnehmern am MQM deutlich wird: Von urspriinglich neun zertifizierten
Standorten im Jahre 2003 konnte ein Zuwachs auf aktuell 35 Standorte in M-V erzielt
werden.

Die Qualifizierung beginnt fiir das Unternehmen mit der Teilnahme an einem zweitidgigen
Speziallehrgang der IHK Rostock und des Tourismusverbandes Mecklenburg-Vorpommern in
Kooperation mit dem Aus- und Fortbildungszentrum Schifffahrt und Hafen GmbH. Zu den
inhaltlichen Schwerpunkten des Zertifizierungskurses gehdren maritimes Qualititsmanage-
ment, Tourismus Marketing, Tourismus Management und betriebsspezifisches Management.
Diese Qualifizierung soll die maritimen Unternehmen bei der Verbesserung der Servicequali-
tat sowie bei der Anwendung der technischen, konomischen und dkologischen Standards
unterstiitzen. Abgeschlossen wird der Lehrgang mit einer tragerinternen Prifung.

Nach erfolgreichem Abschluss der Schulung erhilt der Teilnehmer eine Urkunde, unter-
zeichnet vom Tourismusverband M-V und der IHK Rostock, die ihn befihigt, die Qualititsan-

' DIN EN ISO 9.001 oder 14.001




spriiche des MQM in seinem Unternchmen umzusetzen. Ist dies erfolgt, fithren unabhingige
Auditoren eine Begehung der wassertouristischen Anlagen durch, wobei sie sich an speziell
erstellten Checklisten orientieren und die Ergebnisse in einem Priifbericht festhalten. Durch-
fithrendes Priforgan fiir die Klassifizierung ist das akkreditierte Zertifizierungsunternehmen
IMCI (International Marine Certification Institute). Wurde wihrend der mehrstiindigen
Begehung vor Ort festgestellt, dass alle erforderlichen Normen durch den IHafen umgesetzt
werden, empfehlen die Priifer dem Tourismusverband M-V das betreffende Unternehmen zu
zertifizieren.

Die folgende Abbildung fasst den vereinfachten Ablauf des MQM schematisch zusammen.

portboothafen, Marina, Anleger etc.+

schult beauftragt pruft
v
Sachverstindiger (AQU) / Auditor————

informiert

Deutscher Tourismusverband MV
Abb. 1: Ablauf des Maritimen Qualitiits- zertifiziert (ja/nein)
management

Das Maritime Qualititsmanagement besitzt eme Giiltigkeit von zwei Jahren. Wihrend dieser
Zeit ist es den internen Priifern gestattet, sich bei unangemeldeten Kontrollen von der
ordnungsgemillen Fihrung des Systems zu tiberzeugen. Eine planmifiige Begehung findet
zusitzlich in einem zweijdhrlichen Turnus statt. Werden bei diesen Kontrollen gravierende
Mingel festgestellt, ist aul Antrag der internen Auditoren eine Aberkennung des Manage-
mentsystems durch den Tourismusverband M-V moglich.

Grundsatzlich kénnen sich alle Betreiber von Sportboothidfen, Marinas, Wasserwanderrast-
plitzen und Anlegern sowie anderen klein- und mittelstindische Unternehmen des maritimen
Tourismus um die Teilnahme am MOQM bewerben. Dies muss schriftlich gegentiber dem
Tourismusverband Mecklenburg-Vorpommern erfolgen. Die Kosten fiir die Klassifizierung
sind abhingig von der GroBe des Hafens bzw. der Anzahl seiner Liegeplitze und variieren
zwischen ca. 700 und 1.500 €. Eine Férderung von bis zu 75% der Kosten durch den
Arbeitsmarki- und Strukturfonds ist hierbei méglich. [5, 6]

Blaue Sterne * *— * *

Das Grundgeriist fiir ein funktionierendes Qualititsmanagement in Héfen stellen in
Mecklenburg-Vorpommern die beiden bereits beschriebenen Systeme dar. Da durch diese
allerdings keine Aussagen tiber den vorhandenen Standard getroffen werden, gibt es
zusitzlich die Moglichkeit einer bundesweit einheitlichen Klassifizierung fiir Marinas, Sport-
boothifen und Anleger. Sterne als international anerkannte Symbole kennzeichnen die
jeweilige Ausstattung des Hafens. So konnen die Wassersporttouristen bereits im Vorfeld
erkennen, ob ihre Nutzeranspriiche vor Ort erfiillt werden kénnen.

Da die Vergabe der Sterne an konkret festgelegte Mindestkriterien aus den Bereichen
Umweltschutz, Betriebssicherheit sowie Gesundheits- und Arbeitsschutz gekntipft ist, lassen
sich vornehmlich nur groBere Hifen mit entsprechender Angebotsvielfalt zertifizieren. Daher
gibt es Deutschlandweit aktuell nur Standorte, die mit mindestens drei Sternen ausgezeichnet
sind. Insgesamt stehen den qualititsbewussten Wassersporttouristen 28 zertifizierte Sport-
boothifen im ganzen Land zur Verfiigung, 20 davon allein in M-V (vgl. dazu Tab. 2).




. Biettts 5 Sterne 4 Sterne 3 Sterne
insgesamt | |
B . ]_)eutschland 28 4 g 16
Tab. 2: ,,Blaue Sterne*- insgesamt
Standorte in Deutschland und davon M-V 20 2 4 14
M-V

Quelle: [1]

Die Gultigkeit der ,.Blauen Sterne® ist auf drei Jahre beschrinkt. Nach Ablauf dieser Frist
kénnen sich die Hafen von den unabhingigen Auditoren des AQU erneut bzgl. ihrer Qualitét,
Funktionalitit und Einhaltung der Standards priifen lassen. Die Klassifizierung liegt in der
gemeinsamen Verantwortung des Deutschen Tourismusverbandes und des Bundesverbandes
Wassersportwirtschaft und Kostet je nach Grofe des Hafens zwischen 1.000 und 2.000 €. [1]

Evaluation der aktuellen Akzeptanz in M-V

Um ein aktuelles Meinungsbild der betroffenen Sportboothifen in Mecklenburg-Vorpommern
tiber die vorgestellten Qualifizierungs- und Zertifizierungssysteme zu erhalten, wurde im Juli
diesen Jahres im Rahmen einer Forschungsarbeit an der Universitit Rostock eine schriftliche
Befragung zu diesem Thema durchgeflhrt. 60 willkiirlich ausgewihlte Sportboothifen,
Marinas und Anleger wurden im gesamten Bundesland angeschrieben. Der Riicklaul betrug
30%, ein fur schriftliche Befragungen tiblicher Wert. Somit standen 18 Fragebogen fiir die
weitere Auswertung zur Verfiigung. Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse dieser
Befragung sind aufgrund der geringen Datengrundlage jedoch nur als Trendaussagen zu
verstehen, die allerdings durch ein Expertengespriich [7] bestitigt werden konnten. [8]

Die GrofBe der befragten Iéifen und Anleger lag zwischen 15 und 400 Liegeplitze (LP). Von
den Befragten gaben sicben an, bis zu 50 LLP zu haben, sechs haben zwischen 51 und 100 LP,
zwei zwischen 101 und 200 LP und drei besitzen mehr als 200 LP. Die durchschnittliche
GroBe der befragten Iifen/Anleger betrug somil knapp tiber 100 LP.

Tellnehmer an Qualifizierungen

“Blaue Sterne"
MaQM
"Gelbe Welle"
Abb. 2: Darstellung der
Teilnahme der Befragten ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
an 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Qualifizierungssystemen Prozent

Abb. 2 veranschaulicht die Teilnahme der Befragten an den vorgestellten Systemen. Es wird
hierbei sehr deutlich, dass diese Systeme aufeinander aufbauen. So haben alle ,,Blauen
Sterne“-Inhaber auch das MQM erworben und alle MQM-Teilnehmer besitzen wiederum die
,,Gelbe Welle™. Insgesamt haben von den 18 Hifen und Anlegern bereits 88,9% die ,,Gelbe
Welle™ erworben, die meisten von ihnen (50%) im Jahr 2005. Der Rest verteilt sich relativ




gleichrangig auf die Jahre zwischen 2003 und 2007, Eine positive Auswirkung dieses
Leitsystems auf die Entwicklung der Giistezahlen konnte von 25% der Teilnehmer bestiitigt
werden. Im Mittel wurde eine Erhohung der Gistezahlen um 10% angegeben.

72% der Befragten haben am MQM teilgenommen. Als Griinde fiir die Teilnahme wurden
mehrheitlich eine gewiinschte Imageverbessenng (92%) sowie erhoffie Wettbewerbsvorteile
(69%) angegeben. Gegen eine Teilnahme am MQM sprechen aus Sicht der Hifen vor allem
die damit verbundenen zu hohen Kosten und der zu hohe Aufwand. Auch werden die
beschriebenen Vorteile des Systems nicht bei allen Hafen deutlich. Daraus resultierend
bekannten lediglich 46% der Befragten, sich einer emneuten Qualifizierung fiir das MQM
unterzichen zu wollen (vgl. Abb. 3).

Aus den oben genannten Griinden war die Anzahl der Standorte mit ,.Blauen Sternen* unter
den Befragten eher gering. Jedoch konnten immerhin 44% der Befragten diese Zertifizierng
aufweisen. 753% von ithnen haben dabei alle Qualifizierungen im selben Jahr gemacht, die
itbrigen 25% haben MQM und ,.Gelbe Welle®im Jahr zuvor absolviert. Erhoffte Wettbe-
werbsvorteile sprechen auch hier eindeutig (100%) fiir eine Teilnahme an dieser Zertifizie-
mng. Als Gegenargumente wurde von der Gruppe der Teilnehmer ohne , Blane Sterne™ nicht
ersichtliche Vorteile (60%) und wiederum zu hohe Kosten (40%) genannt. Es konnte weiter-
hin ermittelt werden, dass knapp 63% der Zertifizierten sich nach Ablaufihres Pridikates
erneut einem Priifverfahren stellen wiirden (vgl. Abb. 3).

Werden Sie sich erneut Zertifizieren lassen?

100%

K.A. nein

80%

nein vielleicht

B0% vielleicht 1
wul— N 00

ja
20% la
Abb. 3: Bereitwilligkeit zu ernenter Gt
MQM Sterne

Teilnahme an den Systemen

Zusammenfassend duBerten sich die Mehrzahl der Teilnehmer (43,8%) positiv iiber die
bestehenden Qualifizierungs-/Zertifizierungssysteme und gaben an, dass sich eine Teilnahme
fiir sie vor allem aus den Griinden der Erhohung der Gastezufriedenheit und einer damit
verbundenen Imageverbesserung gelohnt hat. 19% konnten diese Aussagen mcht fiir sich
bestitigen. Sie empfanden den mit den Qualifizierungen verbundenen Aufwand und die
dazugehsrigen Kosten als zu hoch. 37,5% der Befragten enthielten sich einer diesbeziiglichen
zugammenfassenden Einschitzung,.

Fazit und Ausblick

Qualifizierungen erlangen auch im Bereich des maritimen Tourismus eine seit wenigen
Jahren stets wachsende Bedeutung. Wie unsere europiischen Nachbarlinder Niederlande und
Skandinavien deutlich machen, kann man sich im maritimen Wettbewerb nur lang fristig
durch Service und Qualitit behaupten,

Die Kenntms und Akzeptanz der vorgestellten Systeme ist noch immer recht verschieden. Das
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Problem besteht vermutlich darin, dass sich Erfolge oftmals nicht sofort einstellen. Es handelt
sich vielmehr um einen Prozess, der nur durch langfristige Qualititsverinderungen die
angestrebten Vorteile erzielen kann.

Insbesondere das MQM wirkt sich aus der Sicht der Autorin cher langfristig positiv auf die
Unternehmensentwicklung aus. Vor allem von der Gesamtzahl qualititsbewusster Hifen in
einem Gebiet wird es abhiingen, ob neue Besucherstréme angezogen werden kénnen. Vor
diesem Hintergrund ist die Aussage interessant, dass sich benachbarte Hafenbetreiber nicht
tiber ihre Erfahrungen mit den genannten Systemen austauschen [7]. Gegenseitige Motivation,
den Qualititsstandard insgesamt hoch zu halten, sollte sich jedoch langfristig auszahlen.

Da scheinbar noch nicht jedes Unternehmen des maritimen Tourismus” tiber die vorgestellten
Moglichkeiten und den damit verbundenen Nutzen in ausreichendem Malle informiert ist,
besteht hier noch Handlungsbedarf durch den Tourismusverband. Je dichter das Netzwerk von
qualititsbewussten Hifen gekntipft wird, umso grofer wird der Zuwachs an Wassersport-
touristen in unserem Bundesland zukiinftig ausfallen.
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Abb. A - 9: Anschreiben und Fragebogen zur Kriteriengewichtung innerhalb der EXPERTEN-
BEFRAGUNG 2007

Universitat Rostock

Agrar- und Umweltwissenschaftliche Fakultat
Institut fir Umweltingenieurwesen
Professur flir Baubetriebswirtschaft

Rostock, 22.08.2007

Sehr geehrte Damen und Herren,

an der Agrar- und Umweltwissenschaftlichen Fakultat, Studiengang Landeskultur und Umwelt-
schutz der Universitéat Rostock, wird zur Zeit im Rahmen einer studentischen Projektarbeit eine
Expertenbefragung zur Ermittlung und Evaluierung optimaler Standortkriterien von Sportboothafen
durchgefihrt.

Zusatzlich zu den persdnlichen Interviews médchten wir Sie bitten, im beiliegenden Fragebogen
einige von uns ausgewahlte Kriterien entsprechend lhrer persénlichen Meinung zu wichten. Da es
sich ausschlieBlich um Ankreuzfragen handelt, wird das Ausfiillen des Fragebogens nicht mehr als
15 Minuten Zeit in Anspruch nehmen. Sie kénnen den ausgefiillten Bogen per Fax (0381/4983442)
oder Email (siehe unten) an uns zuriick senden.

Wir erhoffen uns damit einen wesentlichen Informationszugewinn auf dem Gebiet der Kiriterien-
diskussion zu erlangen — vor allem auch dadurch, da Experten aus allen Bereichen (Wirtschaft,
Wissenschaft, Nutzer, Praxis, Behérden) befragt werden.

Der Fragebogen wird selbstverstandlich in anonymisierter Form verarbeitet und ausgewertet. Er
wird nicht an Dritte weitergegeben.

Bei inhaltlichen Fragen wenden Sie sich bitte an Frau Dipl.-Ing. Wiistenberg (Tel.: 0381/4983444).

Wir bedanken uns im Voraus bei lhnen fiir lhre Unterstiitzung!

Projektleitung: Dipl.-Ing. Birgit Wustenberg (birgit wuestenberg@uni-rostock.de)
Projektbearbeitung:  cand. Dipl.-Ing. Cindy Dengler (cindy dengler@uni-rostock.de)
cand. Dipl.-Ing. Anne-Katrin Kruger (anne-katrin krueger@uni-rostock. de)
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Fragebogen zur Wichtung von Standortkriterien fiir Sportboothéfen

Hinweis zum Datenschutz: |hre Daten werden anonym von der Universitat Rostock verarbeitet und
nicht an Dritte weitergereicht.

Ansprechpartner fur das
personliche Interview:

Tel.-Nr. / Email:
Anschrift:

Bitte kreuzen Sie im Folgenden fiir jedes Kriterium an, wie wichtig Sie es fiir die Standortplanung
von Sportboothédfen halten (bzw. ersetzen Sie das Késtchen durch ein ,,x*)!

Kriterienwichtung: - Sehr wichtig E==———=="> gar nicht wichtig

|. Netzbezogene Anforderungen:

o Lage im Hafennetz a | O a O
o Schliefung von Netzllicken d d O | O
o Abstand zwischen Hafen | O | O O
o VergréRerung Hafenvielfalt O O O O O
o Sonstiges: O O | | O
Il. Standortbezogene Anforderungen:
o Seeseitige Erreichbarkeit O d O d O
o Landseitige Erreichbarkeit | O O | |
o Touristische/kulturelle Anziehungspunkte | | O | O
o Natlrliche Gegebenheiten | O O a O
o Gebietskategorie (Hafenbrache, 0 0 0O 0 0O

Naturschutzgebiet, Wohngebiet etc.)

O
O
O
O
O

o Landschaftliche Attraktivitat

o Raumlicher Liegeplatz-Bedarf O O O O O
o Akzeptanz der Bevélkerung O O Od | O
o Sonstiges: a d O d O

Wir danken lhnen sehr flir lhre Unterstiitzung!
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Quelle: Wustrow 2007

Abb. A - 11: Karte Fischland-DarR-Zingst

Tab. A - 6: Gasteankiinfte und Ubernachtungen in Wustrow, Prerow und Zingst (Stand: 2005)

Gasteankiinfte Ubernachtungen
Angaben der Statistisches Angaben der Statistisches
Gemeinde Landesamt Gemeinde Landesamt
Wustrow 64.100 55.315 391.956 316.094
Prerow 97.932 63.176 736.089 381.518
Zingst 188.649 84.333 1.247.233 501.840

Quelle: TOURISMUSVERBAND 2007

Nach eigenen Angaben des Tourismusverbandes Fischland-Darf3-Zingst (TOURIS-

MUSVERBAND 2007) werden durchschnittlich etwa 45% der gesamten Ubernach-

tungen in der Region in der amtlichen Statistik nicht erfasst. Dies basiert auf dem

Umstand, dass amtliche Statistiken nur gewerbliche Gastgeber erfassen (mind. 9

Betten). Daher ergeben sich die in Tab. A - 6 aufgezeigten Unterschiede.
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Fotogalerie

Quelle: HOFFMANN 2001

Abb. A - 12: Warnemiinde

Quelle: Lk-NV 2001
Abb. A - 13: DarRer Ort und Nothafen
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Quelle: Lk-NV 2001

Abb. A - 14: Wustrow
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Quelle: HOFFMANN 2001

Abb. A - 16: Prerow (DarfRer Ort im Hintergrund)

Quelle: LK-NV 2001
Abb. A - 17: Zingst
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Quelle: LK-NV 2001

Abb. A - 18: Meiningenbriicke
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Thesen

1. Zielstellung der Arbeit

Existente Forschungen zum Wassersporttourismus beschéaftigen sich hauptsachlich
mit Prognose- und Entwicklungsfragen sowie technischen Anforderungen an wasser-
sporttouristische Anlagen. Untersuchungen zur Bewertung der Eignung von Stand-

orten fur Sportboothafen sind nicht bekannt.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit besteht darin, eine objektive und nachvollziehbare
Methode zur Standortbewertung von Sportboothafen im Kistenbereich Mecklenburg-

Vorpommerns zu entwickeln.

Zur Umsetzung des gesetzten Ziels werden ausgewdahlte methodische Grundlagen
aus dem Bereich der Nutzen-Kosten-Untersuchungen verwendet. Die entwickelte
Standortbewertungsmethode stitzt sich auf die Methodik der erweiterten Nutzwert-
analyse, dessen Kriteriengewichtung mit Hilfe des Analytischen Hierarchieprozesses

durchgefihrt wird.

2. Hauptaussagen der Arbeit

Der maritime Tourismus ist ein komplexer touristischer Bereich, der sowohl im
engeren als auch im weiteren Sinne definiert werden kann. Wahrend die weite
Definition auch die Ubernachtungsangebote, den Bade- und Strandtourismus sowie
zusatzliche touristische Angebote wie z.B. Verknipfungen mit natur- oder kultur-
touristischen Bausteinen umfasst, bezieht sich die engere Definition lediglich auf den
Wassersport und den Bootstourismus, die Fahrgast-, Kreuz-, Fahrpassagier- und
Traditionsschifffahrt sowie maritime Veranstaltungen und maritim orientierter Kultur-

und Industrietourismus.

Nachhaltige Raumordnung und Landschaftsplanung stellen die Grundlagen fir die
weitere touristische Entwicklung im Land dar. Durch sie wird die Basis fur eine

raumvertragliche und konfliktarme Nutzung der Natur und Landschaft geschaffen.

Der Wassersporttourismus lasst sich aufgrund seiner Komplexitat sowie mangel-

hafter Datenhaltung und Statistiken nicht in alle Bereiche aufsplitten. Damit kann



weder seine 6konomische, 6kologische noch soziale Ausstrahlungskraft prazise

ausgewiesen werden.

Der derzeit existente Genehmigungsprozess wassersporttouristischer Anlagen ist fur
Dritte (Gemeinden, Investoren, Bevélkerung etc.) aufgrund seiner Komplexitat und
fachlichen Tiefe kaum nachzuvollziehen. Es gibt keinerlei Bewertungskriterien, mit
deren Hilfe Interessenten im Vorfeld des Verfahrens die Eignung von Standorten und

damit auch die Genehmigungsfahigkeit ihres Projektes selbst priifen kénnen.

Die drei wichtigsten Ziele einer optimalen Standortwahl wassersporttouristischer
Anlagen sind eine gréltmdgliche Nutzerattraktivitat, eine optimale ©kologische

Vertraglichkeit sowie positive (sozio-)6konomische Effekte.

Wassersporttouristen nutzen neben sanitdren Einrichtungen in den Hafen Uber-
wiegend nur Einrichtungen der Gastronomie und des Einzelhandels. Wellness- und
Fitnessangebote werden dagegen lediglich vereinzelt genutzt und stellen damit

keinen Beitrag zur 6konomischen Effizienzerhéhung des Hafens dar.

Der Erfolg eines Hafens wird u. a. malgeblich durch die Faktoren Service und
Qualitat bestimmt. Diese sind in Mecklenburg-Vorpommern noch nicht tberall optimal
vorhanden. Eine wachsende Bedeutung kommt daher den bestehenden Qualifizie-

rungs- und Zertifizierungsmaglichkeiten fir Sportboothafen zu.

Bei der Bewertung von Standorten missen nautische, raumordnerische, sozio-
6konomische und o6kologische Kriterien beachtet werden. Dabei werden nautische
Kriterien, die vor allem technische Mindestgréf3en (z.B. Wassertiefen von Fahrrinne
und Hafenbecken) bzw. Sicherheitsaspekte (z.B. Schutz vor Wind- und Wellen oder

vorherrschende Sedimentationen) vorgeben, als unabdingbar vorausgesetzt.

Die am besten geeignete Methode zur objektiven Ermittlung der wichtigsten Stand-
ortkriterien ist die Expertenbefragung. Sie bietet zuséatzlich die einzige Moglichkeit,
den Kriterien Ubergreifend Uber verschiedene fachliche Sichtweisen eine Bedeutung

Zuzumessen.

Zu den wichtigsten Kriterien einer Standortbewertung gehéren (in der Rangfolge ihrer

Bedeutung) die Landseitige Erreichbarkeit, die SchlieBung von Netzllicken, die vor-



herrschende Gebietskategorie, der R&umliche Liegeplatzbedarf, der Abstand

zwischen den Héfen sowie die Touristische Attraktivitat des Standortes.

Die Methode der erweiterten Nutzwertanalyse ist fur die Problematik der Standort-
bewertung von Sportboothafen am besten geeignet. Durch die zuséatzlich durchge-
fuhrte Gewichtung mithilfe des Analytischen Hierarchieprozesses (AHP) gewinnt die
Methode an Objektivitdt und Nachvollziehbarkeit.

Die entwickelte Standortbewertungsmethode beinhaltet fir die einzelnen Bewer-
tungskriterien konkret festgelegte Zielerfullungsgrade, die in Form von Checklisten
die Durchfihrung der Bewertung fur Dritte erleichtern. Die inhaltliche Ausgestaltung
der Zielerfullungsgrade orientiert sich am derzeitigen Stand von Planungsrichtlinien

sowie eigenen Forschungen.

Der Wassersporttourismus befindet sich nach wie vor im wirtschaftlichen Wachstum.
Um alle Potentiale effektiv ausnutzen zu kénnen, darf man jedoch nicht auf Massen-
tourismus setzen. Nur durch Qualitat und zielgruppenorientierte Angebote kann eine

nachhaltige Entwicklung gewéahrleistet werden.

3. Wissenschaftliche Wertung der Ergebnisse

Nutzerinteressen lassen sich nur mithilfe gezielter Befragungen ermitteln. Die
Ergebnisse der eigenen schriftichen und mindlichen Befragungen aus dem Jahr

2002 stellen diesbeztiglich einen Erkenntniszuwachs dar.

Die erarbeitete Bewertungsmethode zur Standortauswahl von Sportboothafen stellt
eine objektive, nachvollziehbare und wissenschaftlich fundierte Entscheidungshilfe
dar. Sie kann gleichermal3en von Gemeinden und Investoren als auch von Genehmi-

gungsbehdrden angewendet werden.

Innerhalb der Methodenanwendung und -evaluation an einem praktischen Beispiel
konnten keinerlei Unklarheiten oder Schwierigkeiten festgestellt werden. Die An-

wendung in der Praxis wird empfohlen.

Sowohl die erarbeiteten Checklisten der Zielerfullungsgrade als auch das gesamte
Bewertungsmodell stellen fir die Standortauswahl von Sportboothafen vor allem fir

Gemeinden und Investoren eine hilfreiche Unterstitzung dar.



4. Alilgemeine Bedeutung der Ergebnisse

Die vorliegende Arbeit hat eine Vielzahl an existenten Forschungsliicken im Bereich
des Wassersporttourismus aufgedeckt. So besteht vor allem Bedarf an der Ermittlung
und Auswertung grundlegender statistischer Daten, durch die vertiefende Untersu-
chungen (z.B. zu sozio6konomischen Auswirkungen des Wassersporttourismus)

mdglich wéren.

Im Weiteren sollte zuklnftig untersucht werden, in welcher Weise bzw. durch welche
Modifikationen eine Anwendbarkeit der erarbeiteten Standortbewertungsmethode auf
europaische Kiusten moéglich ware. Dies hat vor allem im Zuge der europaischen
Erweiterung und einer anzustrebenden nachhaltigen Raumentwicklung eine grol3e

Bedeutung.



