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Warum Nachhaltigkeitschecks?

Die Geschwindigkeit, in der sich der Bevolkerungsriickgang in einigen Regionen
Deutschlands vollzieht und mit welcher der Verbrauch der natirlichen Ressourcen
voranschreitet, stellt neue Anforderungen an die Planung o6ffentlicher Infra-
strukturprojekte. Anders als bei konstanten oder wachsenden Bevoélkerungen mus-
sen vorausschauende Planer auf neue Herausforderungen neue Antworten formulie-
ren. Ist die (geplante) Infrastruktur angesichts der prognostizierten Bevdlkerungsent-
wicklung richtig dimensioniert? Wer wird die Infrastruktur zukunftig nutzen? Wird der
Betrieb bzw. die Aufrechterhaltung der Infrastruktur bezahlbar sein? Wie ist das Inf-
rastrukturvorhaben konzipiert, um die Realisierung der Klima-, Energie- und Fla-
chenziele zu beférdern? Wie lasst sich die Infrastrukturnutzung unter dem Aspekt der
inter- und intragenerativen Gerechtigkeit tragfahig organisieren?

Hierzu bedarf es innovativer aber auch risikomindernder Strategien und Instrumente.
Der ,Parlamentarische Beirat fur nachhaltige Entwicklung” des Bundestags empfahl
daher, zuklnftig offentliche und mit offentlichen Mitteln geférderte Vorhaben im Be-
reich der Infrastruktur bereits im Vorfeld auf ihre Demografiefestigkeit und langfristige
Folgewirkungen mittels Nachhaltigkeitschecks zu tberprifen. Spatere Anpassungs-
maflinahmen sollen dadurch vermieden werden kénnen. Die Besonderheiten eines
Nachhaltigkeitschecks liegen in seiner

= Handhabbarkeit
Allgemeine Verstandlichkeit, Bedienbarkeit und Nachvollziehbarkeit auch fur Nichtex-
perten

= Selbstuberprifung
Selbstbewertung von Projekten durch die planende, d.h. kommunale und Kreis-
Ebene mit einem angemessenen Aufwand

= Anpassungsfahigkeit fur andere Infrastrukturarten
Allgemeines Grundmuster fur technische und verkehrliche Infrastrukturen sowie der
Daseinsvorsorge

= Veranderbarkeit/Offenheit
Erweiterbarkeit um weitere Indikatoren, Verknipfung mit Datenbanken.

Nachhaltigkeitspriufungen sollen eine systematische und umfassende Beriicksich-
tigung 6kologischer, 6konomischer und sozialer sowie institutioneller Aspekte im
politischen und planerischen Handeln sowie deren Abschéatzung in einer standardi-
sierten Weise ermdglichen. Sie dienen insbesondere dem frihzeitigen Aufzeigen
und Ausrdumen von Zielkonflikten und machen komplexe Entscheidungen auch fir
AuRRenstehende nachvollziehbar.

Nachhaltigkeitschecks hingegen sind eine spezifische Form von Nachhaltigkeits-
prifungen. Sie dienen einer einfachen, leicht handhabbaren, allgemein verstandli-
chen und nachvollziehbaren Uberpriifung von Nachhaltigkeitskriterien im Rahmen
von spezifischen Foérderentscheidungen. Sie sind damit immer auf den Einzelfall
bezogen.



Nachhaltigkeitschecks stellen zum einen eine systematische und umfassende Be-
ricksichtigung 6kologischer, 6konomischer und sozialer Aspekte im politischen und
planerischen Handeln dar und zum anderen ermdglichen sie deren langfristige Ab-
schatzung in einer standardisierten Weise. Durch die Outputorientierung kdnnen so-
mit (administrative) Handlungsspielrdume vergroéRert und Differenzen zwischen ge-
sellschaftlichen Zielvorstellungen und (nicht) nachhaltigen Neben- und Folgewirkun-
gen eines Projektes identifiziert werden. Zusatzlich starken sie das Leitbild im ,Bin-
nensystem“ einer politischen Ebene und liefern Impulse nach ,Aufl3en®. Nachhaltig-
keitschecks sind damit Prifinstrumente, die eine Beteiligung Dritter ermoglichen und
den Zielsetzungen einer ,good governance® im Rahmen einer Entscheidungshilfe
entsprechen. Komplexe Entscheidungen werden auch fur Auf3enstehende nachvoll-
ziehbar, wodurch die Akzeptanz fur politische Entscheidungen erhdht und das Ver-
trauen in die politischen Entscheidungstrager gestarkt wird.

Nachhaltigkeitschecks dienen als/zur:

» Frohwarnsystem zur langfristigen Absicherung der Infrastruktur

» [Integration der Fachpolitiken in die landespolitischen Zielsetzungen
» Feinsteuerung von infrastrukturellen InvestitionsmalRnahmen

= Uberwindung tradierter Planungsnormen und Foérderrichtlinien

» Einfaches Instrument der Transparenz- und Akzeptanzerhéhung



Der Nachhaltigkeitscheck ,ESYS*

Modellentwicklung

Die Entwicklung des kommunalen Nachhaltigkeitschecks ,ESYS" (Entscheidungs-
system zur Abschatzung des langfristigen Infrastruktur- und Flachenbedarfs) wurde
und wird in zwei aufeinander aufbauenden Prozessphasen vorgenommen. Die For-
derung erfolgte durch das BMBF im Rahmen des REFINA Programms. In der Pro-
jektphase 1: "ESYS - Modellentwicklung: Entwicklung eines Prototyps" (Lauf-
zeit 05/2007 bis 05/2008) erfolgte die Modellierung des vorliegenden Prototyps des
Nachhaltigkeitschecks ,ESYS*. Im Vordergrund stand dabei, die Ziele der Nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie mit den demografischen Prozessen zu koppeln.

Abbildung 1: Zielorientierung des Nachhaltigkeitschecks ESYS

Umsetzung der Ziele
der Nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie

Demographiefeste Planung
von Infrastruktur

: |

Nach haltigkeitsziele fir eine
tragfahige und flachensparende
Infrastruktur und
Grundlage fur die Auswahl von Indikatoren

Quelle: Eigene Darstellung 2008

Der Nachhaltigkeitscheck ,ESYS" umfasst Zielkriterien mit einer Vielzahl quantitativer
und qualitativer Indikatoren fur die Infrastrukturarten Schule (soziale Infrastruktur),
Wasserver- und Abwasserentsorgung sowie Stral3enbau (technische Infrastruktur).
Es wurden 0Okologische, 6konomische und soziale Entscheidungskriterien fur die
Infrastruktur- und Flachenplanung in das Computertool integriert. Zudem lassen sich
Handlungsalternativen sowie die damit verbundenen positiven und negativen
Auswirkungen auf eine nachhaltige Entwicklung systematisch darstellen.



Modellierung des Prototyps ESYS

In Anndherung an die Zielstellung einer nachhaltigen Entwicklung wurden zunéchst
infrastrukturibergreifend allgemeingultige Ziele und Kriterien fur eine Infrastruktur-
planung formuliert. Hierbei wurde auf einen integrierten statt einen dimensionsorien-
tierten Ansatz zurtick gegriffen.

Der erste Schritt bei der Kriterien- und Indikatorenbildung war durch eine infrastruk-
turtibergreifende Vorgehensweise gekennzeichnet. Daflr wurden querschnittsorien-
tierte Nachhaltigkeitsziele fir eine nachhaltige Infrastrukturplanung formuliert. Im
zweiten Schritt wurden aus der Ubergreifenden Ziel-Struktur infrastrukturspezifische
Zielsysteme aus Ober- und Teilzielen der Nachhaltigkeit erarbeitet. In einem dritten
und vierten Schritt erfolgte die Ableitung dazugehoériger Kriterienfamilien (Themenfel-
der) und Indikatorenkataloge (inkl. Messung und Bewertung) fir die ausgewéahlten
Infrastrukturarten. Erst die Ausdifferenzierung der Ziele in ein Zielsystem ermoéglicht
eine umfassende Indikatorenerfassung und -begrindung. Um der Zielstellung einer
nachhaltigen Entwicklung gerecht zu werden, wurden in ein Entscheidungsverfahren
mehrere Ziele bzw. Entscheidungskriterien integriert.

Unter Einbindung der Ziele der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie erfolgte im
nachsten Schritt der Ubergang zur querschnittsorientierten Vorgehensweise. Die
daraus resultierenden, infrastrukturiibergreifenden Zielstellungen geben fir die Infra-
strukturarten ein Schema vor, nach dem im Weiteren die infrastrukturspezifischen
Kriterien und Indikatoren abgeleitet wurden. Dadurch ist der Check fir jede Infra-
strukturart nach dem gleichen Prinzip aufgebaut. Folgende acht tbergreifende Ziele
des Nachhaltigkeitschecks wurden festgelegt:

Finanzielle Tragfahigkeit

Reduzierung Flacheninanspruchnahme
Klimawirkung und Ressourcenschutz
Funktionalitat/Multifunktionalitat
Qualitat der Versorgung

Starkung Standortattraktivitét

Starkung der Zentren

Steuerung und Partizipation

ONoOOORWNE

Zu den aufgefiihrten querschnittsiibergreifenden kénnen weitere spezifische Kriterien
einer Infrastrukturart definiert werden.

Anschlie3end wurden die verschiedenen Kriterien mit qualitativen und quantitativen
Indikatoren operationalisiert. Dabei wurde eine hdchstmdgliche Quantifizierung an-
gestrebt, um die Objektivitat der Ergebnisse zu erreichen. Die vorliegenden Indikato-
renkataloge fur die Infrastrukturarten (Schule, Stral3e, Wasserver- und Abwasserent-
sorgung) sind das Ergebnis eines fortwahrenden Prozesses der Sammlung, Wir-
kungsprufung, Reduktion und Neusortierung (vgl. Abb. 2).



Abb. 2: Schritte zur Indikatorenauswahl

Entwicklung von Kriterien
(Themenfelder)

=

Entwicklung von Indikatoren
(Messbarkeit)

Schulentwicklung
StralRenversorgung
Wasserver- und -entsorgung

Quelle: Eigene Darstellung 2007

Die letztendliche Konkretisierung des Nachhaltigkeitschecks wurde in einem interak-
tiven Computertool (Web-Applikation) vorgenommen. Bei der Entwicklung wurde auf
eine benutzerfreundliche Gestaltung der Oberflache und der manuellen Eingabe-
masken geachtet sowie eine optionale Verknipfung mit externen Regionaldatenban-
ken ermdglicht.

Bewertungsrahmen von ESYS

Der Bewertungsrahmen von ESYS baut auf die Methodik der Nutzwertanalyse auf,
die auch eine Bewertung nicht monetarer Aspekte ermoglicht. Gebietskdrperschaften
konnen mit dem Check ihre infrastrukturellen Entscheidungsprozesse hinsichtlich der
Effektivitat und Qualitat auf eine nachhaltige und tragfahige Entwicklung orientieren
und durch Variantenvergleiche optimieren. Der Nutzen von ESYS liegt in der Identifi-
zierung von Tragfahigkeitsliicken (Vulnerabilitat), der Vermeidung von demografie-
abhangigen Remanenzkosten (Risiken) sowie in der Erh6hung der Flexibilitat politi-
scher Anpassungsstrategien (Resillienz). ESYS erfillt damit nicht nur eine Bera-
tungs- und Dienstleistungsfunktion, sondern stellt ein zusatzliches (ex ante) Prufin-
strument dar, welches nicht die politische Investitionsentscheidung ersetzt, sondern
vor allem der nachhaltigen Sicherung und Entwicklung der Infrastrukturnetze tber
Einzel- bzw. Mehrprojektbewertungen dient.



Tabelle 1: Kommunaler Nachhaltigkeitscheck: Ubersicht Kriterien und Indikatoren — StraRRen-

versorgung
Kriterium Indikatoren Typ
1 |Verkehrsbedeutung Verkehrsstarke, statisch (KFZ/24 h) Quant.
Entwicklung der Verkehrsstarke (KFz/24 h) von t0 - Quant
t20, dynamisch (%) )
2 |Kostenl Summe der Herstellungs- und Folgekosten fiir Stra-
Renversorgung pro EW und Jahr bezogen auf die Quant.
Einkommenssituation der Kommune (Euro)
Entwicklung der Folgekosten der Gebietskorper- Quant
schaft pro EW von t0 - t20, dynamisch (%) )
Kosten fir Anpassung/Ruckbau Quant
(Euro pro EW) '
3 | Flacheninanspruchnahme Flachenneuinanspruchnahme (m?) pro Einwohner, Quant
statisch '
Entwicklung der Flacheninanspruchnahme (m2) pro Quant
EW von t0 — t20, dynamisch (%) '
Bei ErschlieBungsstraBen ggf.: Inanspruchnahme Quant
Siedlungsflache (m2 / EW) )
. . Quant.
Versiegelungsgrad und Zerschneidung Qual
Klima Entwicklung der CO,-Emission (vorher/nachher) (%) | Quant.
Schadstoff- und Larmbelastung | Feinstaubbelastung (Tage mit mehr als 50 pg/m?) Quant.
Larmbelastung von Anwohnern mit mehr als 65db
N Quant.
tagstber
Larmbelastung von Anwohnern mit mehr als 55db
Quant.
nachts
6 | Verkehrssicherheit Verunglickte im StralBenverkehr (Anzahl) Qual.
7 |Funktionalitat und Qualitat des | Raumordnerische Verbindungsfunktion (Kategorie) | Qual.
Stral3ennetzes
StralRenquerschnitt Qual.
Lastklasse Qual.
Multifunktionalitat StraRe (Shared Spaces Ansatz) Qual.
8 | Mobilitatssicherung Anteil OPNV am Modal Split Qual.
Anteil Fahrradverkehr am Modal Split Qual.
Anteil FuRBverkehr am Modal Split Qual.
9 | Starkung von Zentren Aufenthaltsqualitat Qual.
Barrierewirkung Qual.
Stadtokologische Effekte Qual.
10 | Steuerung und Akzeptanz Integrierte, horizontale Koordination der Amter Qual.
Vertikale Koordination der Amter Qual.
Interkommunale Kooperation Qual.
Beteiligung gesellschaftlicher Akteure Qual.
Flachenmanagement Qual.

Quelle: eigene Darstellung

! Die Kostenbehandlung erfolgt aufgrund des Umfangs in einem gesonderten Modul im Check.




Projektphase 2: ("Von der Modellentwicklung zur Praxis- und Einsatzphase")
In der gegenwartigen zweiten Projektphase (geférdert vom BMBF (REFINA) und

dem Ministerium fir Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (MIL),
Laufzeit 11/2009 bis 11/2010) soll der Nachhaltigkeitscheck zu einem allgemein ver-
wendbaren und abprufbaren Instrument weiterentwickelt werden. In Kooperation mit

unterschiedlichen und verschiedenen Gebietskorperschaften (Bundesland, Kreis,
Kommunen) werden zur Uberprifung der entwickelten Ziel-Kriterien-Indikatoren-

Systeme und zur Verbesserung der Handhabbarkeit des Nachhaltigkeitschecks Pra-
xistests durchgefihrt. Weiterhin wird ESYS um zusatzliche Infrastrukturarten erganzt.

Besonders zu beachten sind

Einbettung der Malinahme in ein gemeinsames regionales Vorgehen
Stutzung der Eigenverantwortung der LKs u. Komm. durch flexible Standards
Einheitliche Beurteilungsgrundlage (Ziele und Kriterien) zur Férderwirdigkeit
Messung der Effizienz- und Effektivitat der Infrastrukturmal3nahme

Weitere Informationen sind auf folgender Internetseite erhéltlich:
http://www.irs-net.de/forschung/forschungsabteilung-1/esys/

Abb. 3: Methodisches Vorgehen in Phase 2

Durchfihrung von zielorientierten infrastrukturellen Problemanalysen
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Quelle: eigene Darstellung
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Der Nachhaltigkeitscheck , Landesstral3en”

Ziele und Aufbau des Nachhaltigkeitschecks ,Landestral3en”

Der Nachhaltigkeitscheck ,LandesstralRen“ stellt eine Weiterentwicklung des kom-
munalen Nachhaltigkeitschecks dar (Laufzeit 07/2008 bis 12/2008). Grundsatzlich
wurde bei der Entwicklung nach der obigen Methodik vorgegangen. Durch den
Ruckgriff auf fertige Bausteine des kommunalen Nachhaltigkeitschecks ,ESYS*
konnte der zeitliche und 6konomische Entwicklungsaufwand erheblich reduziert wer-
den. Der Nachhaltigkeitscheck dient den verantwortlichen Akteuren als Entschei-
dungshilfe far verkehrliche InfrastrukturmafRnahmen, die im Rahmen von EFRE ge-
fordert werden sollen (Laufzeit 05/2009 bis 05/2010). In dem vorliegendem Bewer-
tungssystem wurden Kriterien der Nachhaltigkeit einbezogen sowie die verkehrspoli-
tischen Zielsetzungen des Landes Brandenburg integriert, wie

= Starkere Abstimmung und Verzahnung der Entwicklung der unterschiedlichen
Nachhaltigkeitschecks beider Fachressorts

= Beforderung der Energie- und Klimaschutzstrategie des Landes Brandenburg
sowie die gleichzeitig Starkung der Kompetenzfelder der Wirtschaft (u.a. Tou-
rismus) und der kleinen und mittleren Betriebe durch Infrastrukturmal3nahmen
des Verkehrs

= Optimierung regionaler Verkehrsnetze zur ,Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit"

» Langfristige Sicherung der Tragfahigkeit der verkehrlichen Infrastruktur im
Rahmen der Daseinsvorsorge

» Einhaltung der Regeln eines fairen Wettbewerbs und transparenten Auftrags-
vergaben (bei weiteren Konjunkturprogrammen)

Darlber hinaus unterscheidet sich der Nachhaltigkeitscheck ,Landesstralen” vom
Prototyp ,ESYS" durch spezifische infrastrukturtechnische Merkmale von Verkehrs-
investitionen (Landesstral3enkategorie, Radweg; InvestitionsmalRnahme (Ortsdurch-
fahrt, Ortsumgehung, freie Strecke, Briicke) und der Art der Projektmal3hahme (Neu-
bau, Um- und Ausbau, Erhaltung und Ruckbau)).

Hohe Flexibilitdt des Nachhaltigkeitschecks ,Landesstral3en”

Der Nachhaltigkeitscheck ,ESYS* war von Anfang an so konzipiert worden, dass die
Kommunen die Gewichtung der nachhaltigen Kriterien nach ihren Zielen der Stadt-
entwicklung bis zu einem gewissen Grad beeinflussen kdnnen. Auch das Ministerium
fur Infrastruktur und Landwirtschaft setzte auf eine eigene Gewichtung der verschie-
denen Nachhaltigkeitskriterien. Das Ziel einer selbstandigen sektoralen Gewichtung
produziert nicht nur Vertrauen und Akzeptanz zu dem neuen Instrument ,Nachhaltig-
keitscheck®, sondern diente auch dazu, die Koordinierungsprozesse im Aufgabenbe-
reich ,Verkehr* des Ministeriums zu verbessern.
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Tabelle 2: Nachhaltigkeitscheck Landesstraf3en fur das Land Brandenburg — Indikatoren

Kriterium Indikatoren Typ
1 | Verkehrsbedeutung Raumordnerische Verbindungsfunktion (Kategorie) Qual.
+ vergleichbarer Indikator fiir Radwege
Verkehrsstarke, statisch (KFZ/24 h) Quant.
Entwicklung der Verkehrsstarke (KFZ/24 h) von t0 - t20, Quant.
dynamisch (%)
2 |Kosten Summe der Herstellungs- und Folgekosten fur Stralenver- | Quant.
sorgung pro EW und Jahr bezogen auf die Einkommenssi-
tuation des Landes (Euro)
Entwicklung der Folgekosten der Gebietskdrperschaft pro | Quant.
EW von t0 - t20, dynamisch (%)
3 | Flacheninanspruchnahme Flachenneuinanspruchnahme (m2) pro Einwohner, statisch | Quant.
Entwicklung der SuV (m?), statisch (%) Quant.
Entwicklung der Flacheninanspruchnahme (m2) pro EW Quant.
von t0 - t20, dynamisch (%)
Versiegelungsgrad (%) und Zerschneidung Quant.
4 | Klima Entwicklung der CO,-Emission (vorher/nachher) (%) Quant.
Schadstoff- und Larmbelastung | Feinstaubbelastung (Tage mit mehr als 50 pg/m3) Quant.
Stickoxide NO2 Quant.
Larmbelastung von Anwohnern mit mehr als 65db tags- Quant.
Uber
Larmbelastung von Anwohnern mit mehr als 55db nachts | Quant.
6 | Verkehrssicherheit Reduzierung der Anzahl der Unfélle (Unfallschwerpunkt Quant.
Reduzierung der Unfalle mit Personenverletzungen
Reduzierung der Unfélle mit tédlich Verletzten
7 | Qualitat des Strallennetzes StralRenquerschnitt Quant..
Bauklasse (Kosten und Bodenbelastung Quant.
8 | Mobilitatssicherung und Teilha- | Anteil OPNV am Modal Split Qual.
be
Anteil Fahrradverkehr am Modal Split Qual.
Anteil FuRverkehr am Modal Split Qual..
Gendermainstreaming Qual..
9 | Starkung von Zentren Aufenthaltsqualitat Qual.
Barrierewirkung Qual.
Stadtraumqualitat Qual.
Stadtokologische Effekte Qual.
10 | Steuerung und Akzeptanz Integrierte, horizontale Koordination der Amter Qual.
Vertikale Koordination der Amter Qual.
Regionale Kooperation Qual.

Quelle: eigene Darstellung
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Mehrwert des Nachhaltigkeitschecks , Landesstral3en*

Der Nachhaltigkeitscheck ,Landestral3en” stellt schon in seiner jetzigen Form ein
ausgearbeitetes Instrument dar, mit dem bestimmte VerkehrsmalRnahmen in ihrer
Ubereinstimmung mit den verkehrspolitischen Zielen des Landes Brandenburg tiber-
pruft werden konnten (vgl. hierzu Anhang: Ausgewdahlte Seiten des Nachhaltigkeits-
checks). Der Nachweis der Handhabbarkeit und der Praxistauglichkeit wurde in einer
zweistufigen Erprobungsphase mit ca. 140 verkehrlichen Infrastrukturmaf3nahmen
nachgewiesen. Alle MaRnahmen wurden und werden im Rahmen von EFRE gefor-
dert. Im Praxistest wurde der Mehrwert des Nachhaltigkeitschecks ,Landestral3en” in
folgenden Aspekten deutlich.

1. Fruhwarnsystem zur langfristigen Absicherung der Verkehrsinfrastruk-
tur, indem moglichst frihzeitig, umfangreich und vollstéandig die Risiken und
Folgewirkungen einer Verkehrsinfrastruktur — je nach Zielstellung (demografi-
sche Tragfahigkeit, Klimaschutz etc.) — erfasst und analysiert werden kdnnen.

2. Einheitliche Beurteilungsgrundlage fur die Forderwurdigkeit (einheitliche
Ziele und Kriterien), welche sich durch Handhabbarkeit, allgemeine Ver-
standlichkeit und Bedienbarkeit auszeichnet. Da das Bewertungsverfahren of-
fen und nachvollziehbar ist, werden Zielsetzungen, Kriterien und Schwer-
punktsetzungen der Bewertung offen gelegt und somit die Legitimation von
Projekten innerhalb des Binnensystems der Landesregierung erhoéht. Eine
Einhaltung der Regeln eines fairen Wettbewerbs und transparenten Auftrags-
vergaben (bei weiteren Konjunkturprogrammen) wird damit fir das Aul3ensys-
tem gewabhrleistet.

3. Einfaches Instrument der Transparenz- und Akzeptanzerhéhung
Der Nachhaltigkeitscheck ist ein einfaches Instrument der Transparenz- und
Akzeptanzerh6hung, da neue Kommunikationsbeziehungen zwischen ver-
schiedenen Akteuren, Mdglichkeiten zum Erfahrungsaustausch und intermi-
nisterielle Konsense erleichtert werden.

4. Beforderung anderer Politikfelder
Der Nachhaltigkeitscheck starkt gleichzeitig auch die Energie- und Klima-
schutzstrategie des Landes Brandenburg durch Infrastrukturmaf3nahmen des
Verkehrs.

5. Optimierung regionaler Verkehrsnetze
Das Instrument befdrdert eine langfristige Tragfahigkeit der verkehrlichen Inf-
rastruktur im Rahmen der Daseinsvorsorge und damit auch die ,Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit®.

6. Uberwindung tradierter Planungsnormen und Forderrichtlinien
(-standards), indem der Umsetzungsprozess einer Malinahme auch als inno-
vativer Lernprozess zur Optimierung der Aufgabenverteilung und eingesetzten
Ressourcen in der Landesregierung betrachtet wird. Dies gilt nicht nur fur die
inhaltliche Qualitat des Projektes sondern auch fir die Steuerungsebenen im
Umsetzungsprozess. So lassen sich Ziel- und Rahmensetzungen der Landes-
regierung abschatzen und reflektieren (Vollstandigkeit der Ergebnisse im Hin-
blick auf die gesetzten Ziele, Einbindung in laufende Planungen und Aktivita-
ten, Identifizierung von Planungshemmnisse und Richtlinien).
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Anwendung von Nachhaltigkeitschecks fir Forderpro-
gramme des Bundes

Nachhaltigkeitsprifungen dienen zur Abschéatzung langfristiger Folgewirkungen von
Rechtsakten, Gesetzen und Programmen. Die Notwendigkeit einer Nachhaltigkeits-
prufung bei Infrastrukturplanungen ergibt sich aus dem Umstand, dass Infrastruktu-
ren sehr kostenintensiv und mangels Skalierbarkeit auch wenig flexibel sind. Zudem
erstreckt sich ihre Nutzung oft Gber Zeitraume zwischen 50 und bis zu 100 Jahren.
Die angespannten Haushaltslagen der offentlichen Hand sowie sinkende Bevolke-
rungszahlen in einigen Regionen der Bundesrepublik tragen zur Dringlichkeit der
Frage ihrer Tragfahigkeit bei.

Die Bundesregierung hat mit ihrem Kabinettsbeschluss zum Fortschrittsbericht 2008
zur Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie und der zum 1. Juni 2009 in Kraft getretenen
Anderung der Gemeinsamen Geschéaftsordnung (GGO) diesen Umstand aufgegrif-
fen. Zukunftig sollen Nachhaltigkeitsprifungen bei Gesetzen und Programmen ver-
pflichtend sein. Eine spezifische und einfach handhabbare Form von Nachhaltig-
keitsprifungen sind Nachhaltigkeitschecks.

In welcher Form, Art und Weise Nachhaltigkeitschecks, in das institutionelle System
der Bundesrepublik Deutschland eingebettet werden kénnen, war Ziel einer Studie,
die vom Bundesministerium fir Finanzen gefordert wurde. Hierbei wurden u.a. fol-
gende Kernaussagen herausgearbeitet. Generell lassen sich FérdermalRnahmen aus
allen Politikbereichen einer Nachhaltigkeitsbeurteilung unterziehen. Beispielsweise
zu nennen sind MalRnahmen zur Forderung der Tourismuswirtschaft, zur Errichtung
von verkehrlichen Infrastrukturanlagen, in der Stadterneuerung bis zur Arbeitsmarkt-
forderung. Da diese Fordermal3nahmen sehr heterogen sind und ein unterschiedli-
ches Komplexitatsniveau aufweisen, ist es nicht angemessen, die gleichen Prifungs-
formen und Prifungsintensitaten fur unterschiedliche Zielsetzungen und Inhalte zu
verwenden. Allgemein wurde folgende Orientierung vorgeschlagen: Je hoher die
monetaren Aufwendungen und je ungewisser die Folgewirkungen einer Investitions-
maflinahme sind, desto intensiver und detaillierter sind die Prifungen im Verfahren
und bei den MalRnahmen anzulegen. Hierbei ist eine optimale Balance zwischen
kurzfristigen Prufkosten und langfristigen Folgekosten anzustreben. Hierdurch wird
vermieden, dass ein nicht mehr vertretbarer Prifungsaufwand produziert wird. Dies
ware der Fall, wenn die Prifungskosten aufgrund des damit verbundenen Prifungs-
bzw. Quantifizierungsaufwandes gré3er waren als mdgliche Folgekosten.

Ein zweiter Aspekt der Studie befasste sich mit institutionellen Fragestellungen bei
der Einfuhrung von Nachhaltigkeitschecks fir Forderprogramme des Bundes. Wer
definiert die Kriterien eines Nachhaltigkeitschecks und welche Verwaltungsebene ist
fur Durchfuhrung zustandig? Die Bundesrepublik ist ein zweigliedriger Foderalstaat.
Angelehnt an die Aufgabenteilung zwischen Bund und Land wurde vorgeschlagen,
dass an den Stellen wo der Bund uber die alleinige Zustandigkeit und damit tber die
volle Kompetenz zur Ausgestaltung der Fordergrundsatze verfugt, die Anzahl der
Prufverfahren sowie deren Intensitat zwischen den verschiedenen Fachressorts des
Bundes vereinbart werden sollte. Um eine hohe Akzeptanz zu erzielen, kann eine
Beteiligung der Lander an diesem Prozess sinnvoll sein.

Ein anderes Ergebnis ist die Ausgestaltung eines Nachhaltigkeitschecks im Rahmen

von Forderprogrammen, bei denen der Bund nicht die ausschlie3liche Zustandigkeit
besitzt. Die Bestimmung der Prufverfahren und Prifungsintensitat und die zu ermit-
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telnden Indikatoren kénnen im Extremfall von Bundesland zu Bundesland sowie von
Programm zu Programm verschieden sein. Dies kann zu einer Vielzahl von Prifver-
fahren und -intensitaten fihren, die eine landerubergreifende Vergleichbarkeit er-
schweren. Hier ist ein pragmatisches und damit koordiniertes Vorgehen zwischen
den verschiedenen Bundeslandern zu empfehlen.

Der Abschlussbericht ,Anwendung von Nachhaltigkeitschecks fiir Forderpro-
gramme des Bundes” ist in elektronischer Form unter der Adresse
http://lwww.irs-net.de/forschung/forschungsabteilung-

1/esys/Refina_Endbericht Foerderprogramme.pdf abrufbar.
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Abbildung A: Willkommensseite

Nachhaltiakeitscheck fir eine demoaraphiefeste Infrastruktur

Startseite
‘Gebrauchsanweisung

Auswahl des
Infrastrukturprojektes

Eingabe
Strukturdaten
Eingabe

Kriterien und
Indikatoren
Verkehrshedeutung

## Indikator:
Raumordnerische
Verbindungsfunktion

## Indikator:
Verkehrsstarke
(KFZiTag)
(statisch)

## Indikator:
Entwicklung
der
Verkehrsstarke
(t0 - 120)
(dynamisch) (%)

Kosten

H
Kostenmodul
## Indikator:
Summe der
gesamten
Herstellungs-
und
Folgekosten fiir
Straflenversorgung
pro EW und

m Variante 2 Variante 3

Reihenfolge

Seite Andem Newe Seite Anlegen Andem

Menupunkt: Startseite

Herzlich Willkommen zum Nachhaltigkeitscheck "LandesstraBen”

Die intergenerative Gerechtigkeit ist ein wesentliches Ziel der Nationalen Machhaltigkeitsstrategie der Bundesrepublik Deutschland.

Langfristige Veranderungen in der Bevilkerungsstruktur durch Riickgang und Alterung haben entscheidende Auswirkungen auf die
Ausgestaltung und Tragfahigkeit von Infrastruktureinrichtungen. Als planendes Bundesland haben Sie die Aufgabe. diesen Prozess in
Zusammenarbeit weiteren Akteuren und Entscheidungstragem langfristig zu gestalten.

Mit dem Machhaltigkeitscheck “Landesstralien” kiinnen Sie Vorhaben des Stralenverkehrs eines Landes im Aspekt auf deren
Machhaltigkeit Gberprifen. Hierbei sollen insbesondere die Tragfahigkeit von Verhaben in Bezug auf die demographische Entwicklung und
die Flacheninanspruchnahme gepriift und im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung optimiert werden.

Weitere Informationen zur Entwicklung dieses Vorhabens kiinnen Sie unter folgenden Links abrufen.

http:/iwww.refina-info.de/de/projekte/anzeige.phtm|?id=3134#links www.irs-net.de/anzeigen.php?
choicel=ver: | &choice2=nachhaltigkeitschech

Kontakt:

Leibniz-Institut fir Regionalentwicklung und Strukturplanung
Flakenstr. 28-31
158537 Erkner

Projektleitung:

Dr. Michael Amdt
arndtm_at_irs-net.de
Tel. 03362/793-177

Projektbearbeitung:
Marc Altenburg
altenburg_at_irs-net.de
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Abbildung B: Ergebnisseite

= - =
Stanseite fok
Gebrauchsanweisung Seite Andem Newe Seite Anlegen rz:
Auswahl des
Infrastrukturprojektes
Eingabe I I
Strukturdaten
Eingabe
Kriterien und
Indikatoren Gesamt Gewichiung
Verkaiiabedenbing Export to CSV
## Indikator:
Raumordnerische Indikator Wert —
Wi 100. Strukturdaten Kommune®
## Indikator: 200. Land® Brandenburg
Verkehrsstarke 195. Projektnummer® I
mF;’l‘:‘m 190. Kommune:®
stal
'Ii Indlklwr: 180. Einwohner heute® 2535737
Entwicklung 170. Prognostiziente Einwohnerzahl im Jahr 2020* 2410000
der E
u,mar;mm 150. Einwohnerprognose von heute bis zum Jahr 2020 (%)* |4 9585978 356588285
:::;m:um ™ 140, Flache (km?)® 2947973

130. Bevolkerungsdichte EW/km™ 86.016289837 11859
Kosten Fro
ph 120. Infrastrukturprojekt® LSt
Kostenmodul
# Ind'I'kal,ur: 100. Um welche Art von Projektmalnahme handelt es sich?® P g
Summe der 0. Prognostiziertte Einwihnerzahl im Jahr 2050*
gesamten
Herstellungs-
und

Guetestufe Gewichtung

Felgekosten fur Indikator
StraBanversorgung g B2 3 |FAT/SN cew. wert
pro EW und 90. Verkehrsbedeutung® 1%
Jok betooen 0. Verkehrsstarke (KFZ24h)" Ko |
Eink 0E \g der \ irke (%) Ko | R
des Landes 0 ische g Soll == 3% 133
## Indikator: 80K 5 9%
Entwicklung -
o 0. Tragtahigkeit der Malinahme in Prozent® KO =] 50% 150 <
T e e e e = T s
E T -
des Landes |SnH - B
## Indikator:

80. Kosten®
Entwicklung
der 0. Tragfahigkeit der MaRnahme in Prozent® |K.0.
Folgekosten 0 Entwicklung Folgekosten absolut {in Eura)® k0.
gq;} F;W vnr! m._’ ‘70, Flacheninanspruchnahme*®
) 2. Neue SuV (m?) pra EW® ko
Flachen- ‘1. Entwicklung der SuV, statisch (%)= |K'O'
R 0. Entwicklung Flacheninanspruchnahme pro EW, dyna [soi | 2 |

60. Klimawirkung®

0. Entwicklung CO2 Ausstof (%)* ol 100% [3.00
E i 50. Larm- und Schadstoffbelastung® 10%
## Indikator: ‘CI, Larmbelastung > 65db tagsiiber® |SUH - 33% 167
Enwickltnoensve [0 | srmbelastung 2 93dh nachis® [0l Bl e

1. iy 40. Verkehrssicherheite

bezogn’ﬂ-‘ﬁﬁf“'“““"“ ‘g_ |K,0,
Yorhargiens o) Ko
(statisch) 30. Qualitat des StraBennetzes®
## Indikator: 0. StraBenquerschnitt® [sol
Entwicklung 0 Lastkl - |SOH
der =
Flacheni hnahme 20 Mobilitatssicherung®
pro Einwohner [0 Anteil OPNV am Modal Split® £ _
(0 420.), ‘U. Anteil Fahrradverkehr am Modal Split® |SnH
dynamisch (%)
Klimawirkung |S“H
## Indikator: sall
‘EHO;":::ITE 10. Starkung von Zentren®
(tiJahr) (%) 0. Aufenthaltsqualitat® |SOH
Qualitativ 0 Barrierewirkung® [soll
Schadstoff- und ‘CI Stadtokologische Effekte® |SgH
Larmbel g . =
## Indikator: ‘D, Steuerung und Akzeptanz®
Belastung ‘U. Horizontale Koordination der Amter® |Impnnam 1.00
‘:‘.Lxl:lr:whe bstaub der Amter® Important 1
(PI10) ung gesellschaftl. Akteure® Important - 3% 133
## Indikatoren: Gesamt
Larmbel g e
g B I Nachhaltigkeit: 82.3%
e =]
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Abbildung C: Variantenvergleich

Startseite
Gebrauchsanweisung

Auswahl des

Seite Andem Neue Seite Anlegen

Reihenfolge
Andem

Infrastrukturprojektes
Menupunkt: Gegenberstellung der Varianten
Eingabe
Strukturdaten G liberstell der Variant
Hice egeniiberstellung der Varianten
Kriterien und
Indikatoren ES DRy
Ver d g
. ‘ Variante
## Indikator: Indikator
Raumordnerische —
Verbind funkti 90. Verkehrsbedeutung®
0. Verkehrsstarke (KFZ/24h)® KO
bl I"dikm“__" 0. Entwicklung der Verkehrsstarke (%) K.O.
KEZTng) 0 Raumordnerische Verbindungsfunktion® Sl
(statisch) 80. Kosten®
## Indikator: 0. Tragfahigkeit der Mafnahme in Prozent® ‘K,O,
Entwicklung .
Ao 0. Entwicklung Folgekosten absolut (in Euro)® ‘K.O.
Verkehrsstirke 70. Flacheninanspruchnahme®
‘:’ =) . 2. Neue SuV (m?) pro EW® ko
(dynamisch} (%) 1. Entwicklung der SuV, statisch (%)* ‘K,O,
Kosten 0. Entwicklung Flacheninanspruchnahme pro EW. dynamisch (%)® ‘SO”
## 60. Klimawirkung®
Kostenmodul
#3 Indikator: 0. Entwicklung CO2-Ausstol (%) ‘Sol\
Summe der 50. Larm- und Schadstoffbelastung®
gesamtan 0. Feinstaubbelastung® ‘SO”
Herstellungs-
- 0. Larmbelastung > 65db tagsiiber® [Soll
Folgekosten fur 0. Larmbelastung > 55db nachts® ‘Sol\
SHLEEERnE 40. Verkehrssicherheit®
pro EW und =
Jahr bezogen 0. Reduzierung der Unfalle mit Personenverletzung® ‘K.O.
auf die 0. Reduzierung der Unfalle mit tadlich Verletzten® ‘K,O,
Ei""f"‘ ’;e"“i‘““““" 30. Qualitat des Strafennetzes®
Ty e 0 StraRenquerschnitt® Soll [150 [1.50 | 150
Entwicklung 0. Lastklasse® Soll [150 Jo-00 ][ 1:50]
fwr 20. Mobilitatssicherung®
RFZITag] ‘
(statisch) 80, Kosten®
f‘ I"'_j':::“"" ‘[], Tragfahigkeit der Manahme in Prozent® ‘K.O.
ntwicklun
e g ‘[]. Entwicklung Folgekosten absolut (in Euro)® ‘K,O,
Verkehrsstarke ‘TD, Flacheninanspruchnahme®
(:’ =L \ 2. Neue SuV (m?) pro EW® Ko
namisc
{dy ) ‘1, Entwicklung der SuV, statisch (%)* ‘K.O.
Kosten ‘0. Entwicklung Flacheninanspruchnahme pro EW, dynamisch (%)* ‘Sol\
f{“' » 0. Klimawirkung®
ostenmodul
# Indikator: ‘0. Entwicklung CO2-Ausstof} (%)® ‘Sol\
Summe der ‘50, Larm- und Schadstoffbelastung®
ge:;mltlen ‘0. Feinstaubbelastung® ‘Sol\
erstellungs-
] g ‘[], Larmbelastung » 65db tagsuber® ‘Sol\
Folgekosten fur ‘0. Larmbelastung > 55db nachts® ‘Sol\
5""3\;"’”:"'““ 40 Verkehrssicherheit®
pro EW un
Jahr bezogen ‘U. Reduzierung der Unfille mit Personenverletzung® ‘K.O.
auf die ‘0. Reduzierung der Unfélle mit tédlich Verletzten® ‘K,O,
Ei“"l'j""l'j‘“"“““ﬂ“"" 30 Qualitat des StraBennetzes®
les Landes L
# Indikator: ‘0. Stralbenquerschnitt® ‘Sol\ 150 || 150 || 150
Entwicklung ‘U. Lastklasse® ‘Sol\ 1.50 1|0.00 || 1.50
gelf o 20. Mobilitétssicherung®
olgekosten -
pro EW von t0 - ‘U. Anteil OPNV am Modal Split* ‘Sol\
120, dynamisch ‘0. Anteil Fahrradverkehr am Modal Split® ‘Sol\
g‘) v ‘[], Anteil Fuverkehr am Modal Split® ‘SO”
achen-
inanspr b ‘[]. Gender-Mainstreaming® ‘Sol\
‘1 0. Starkung von Zentren®
- 1 hiah ‘[]. Aufenthaltsqualitat® ‘Sol\
me
{m;" e ” ‘[], Barrierewirkung® ‘SO”
E ner ‘_f" ‘[]. Stadtokologische Effekte® ‘Sol\

. EJ— T i
j;alud'k f ‘D, Steuerung und Akzeptanz®

ndikator: -

; 0. Horizontale Koordination der Amter® Important
EntwickluBghsoerr vou ‘ = ‘ E
d«% . ‘[], Vertikale Koordination der Amter® ‘Impor‘tant
EL © i@whnahme ‘0. Beteiligung gesellschaftl. Akteure® ‘Imponant

204 f
vorhandene ‘Geﬁaml
Su (%) MNachhatigksit 1B 77 =
(statisch)
## Indikator:
Entwicklung
Ao Tiiriieale Mamsimiimld D amanfihocaballinn dae Voo o WA Aitar j
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Abbildung D: Eingabe raumlicher Strukturdaten

Nachhaltiakeitscheck fir eine demoarabphiefeste Infrastruktur

Startseite
‘Gebrauchsanweisung

Auswahl des
Infrastrukturprojektes

Eingabe
Strukturdaten
Eingabe

Kriterien und
Indikatoren
Verkehrshedeutung

## Indikator:
Raumordnerische
Verbindungsfunktion

## Indikator:
Verkehrsstarke
(KFZiTag)
(statisch)

## Indikator:
Entwicklung
der
Verkehrsstarke
(t0 — t20)
(dynamisch) (%)

Kosten

##
Kostenmodul
## Indikator:
Summe der
gesamten
Herstellungs-
und
Folgekosten fur
Strafenversorgung
pro EW und

|Variante 1| Variante 2 Variante 3

Seite Andem Neue Seite Anlegen

Menupunkt: Eingabe Strukturdaten

Eingabe raumlicher Strukturdaten

Name des Bundeslandes oder der Kemmune:

Land:® Brandenburg e

Kommune:® =
Geben Sie folgende Strukturdaten an:

Einwohner heute® 2636737 =

Prognostizierte Einwohnerzahl im Jahr 2020% _
Einwohnerprognose von heute bis zum Jahr 2020 (%) _

Flache (km?)* 29479.73 =

Bevilkerungsdichte EVW/km™ _
Raurtyp.« [endicher Raum - stagnierend ¢

Menupunkt: Eingabe Strukturdaten

357

Reihenfolge
Andern

20



Abbildung E: Investitionskostenmodul

Eingabe
Strukturdaten
Eingabe

Kriterien und
Indikatoren
Verkehrshedeutung

## Indikator:
Raumordnerische
Verbindungsfunktion

## Indikator:
Verkehrsstarke
(KFZiTag)
(statisch)

## Indikator:
Entwicklung
der
Verkehrsstarke
(t0 - 120)
(dynamisch) (%)

Kosten
1 Kostenmodul

## Indikator:
Summe der
gesamten
Herstellungs-

und

Folgekosten fiir
Straflenversorgung
pro EW und

Jahr bezogen

auf die

Kostenmodul

| Gundewets Maw ¢

= ___

E

des Landes

## Indikator:
Entwicklung
der
Folgekosten
pro EW von t0 -
120, dynamisch
(%)

Flachen-
inanspruchnahme

e

Flécheninafispruchnah L‘e = [
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Abbildung F: Tragfahigkeitsberechnung

Verbindungsfunktion

## Indikator:
Verkehrsstarke
(KFZ/Tag)
(statisch)

## Indikator:
Entwicklung
der
Verkehrsstarke
(t0 — t20)
(dynamisch) (%)

Kosten

##

Kostenmodul

## Indikator:
Summe der
gesamten
Herstellungs-

und

Folgekuosten fiir
Strallenversorgung
pro EW und

Jahr bezogen

auf die
Einkommenssituation
des Landes

## Indikator:
Entwicklung

der

Folgekosten

pro EW von t0 -
120, dynamisch
(%)

Flachen-
inanspruchnahme

#iIndikator:

der StraRenmalinahme das vorgesehene Budget im Haushalt des Bundeslandes nicht dberschreitet.

Ziel: Der Anteil der Einnahmen des Bundeslandes, die fir Ausgaben im Bereich Strafenversorgung des Bundeslandes bestimmter Grafie
vorgesehen ist, darf nicht Gberschritten werden.

Fragestellung: Bewegen sich die Kosten im Rahmen der Steuerkraft des Bundeslandes?

Berechnung des Anteils des Bereiches Verkehr am Landeshaushalt:

Durchschnittliche N innah des Bundeslandes der letzten 3 Haushaltsjahre :® 9649833330 i

Durchschnittlicher Anteil der N gaben fur Stral
dret ! )

Geplante Nettoausgaben fiir den Bereich Landesstraen im Haushalt®

sorgung des Bundeslandes der letzten

1,14 .

110008099,962 e

Gesamtkosten des Landes im Bereich Landesstrafen unter Beriicksichtigung der neuen MaBnahme:

Herstellungsk des Landes fiir den Aufgabenbereich L: aBen pro Jahr (Euro): ® 76460835 e
Folgek des Landes fiir den Aufgabenbereich L: alen pro Jahr (Euro):® 33000000 e
Kalkulatorische Herstellungskosten des Landes fir das geplante Projekt pro Jahr (Euro): ® 1539105, 156742673 d

Zusatzliche kalkulatorische Folgekosten des Landes fir das geplante Projekt pro Jahr (Euro):® 1318920,0 o

110318920,156743 ol

Gesamtkosten pro Jahr (Euro):®

Berechnung der Tragfahigkeit

Differenz zwischen den Ausgaben far Stralenversorgung und den Kosten® -310820,194743007 o
Tragfahigkeit der Malinahme in Prozent® e
Anteil der berechneten Gesamtkosten an den miglichen Haushaltseinnahmen® |100,282543008061 e

Py d
Eingabe
Strukturdaten . ) ..
i Indikator: Summe der gesamten Herstellu_ngs_- und Folgek_oste_n fiir StraBenversorgung pro EW und Jahr
Kriterien und bezogen auf die Einkommenssituation des Landes
Indikatoren -
Verkehrshedeutung K.O.-Indikator
## Indikator: Hintergrund: Die Finanzierung der &ffentlichen Infrastrukturen stellt eine erhebliche Belastung fiir die 8ffentlichen Haushalte dar. Um diese
Feormaor e et s von Anfang an gering zu halten, ist zunachst zu priifen, ob die Summe der Herstellungs- und Folgekosten fiir die Werkehrsversorgung mit
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Abbildung G: Entwicklung der Folgekosten

Startseite
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## Indikator:
Summe der
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Herstellungs-
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Folgekosten fur
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## Indikator:
Entwicklung

der Folgekosten

Seite Andemn

Reihenfolge

Neue Seite Anlegen Andem

Indikator: Entwicklung der Folgekosten pro EW von t0 - t20, dynamisch (%)

K.O.-Indikator

Hintergrund: Die Landeshaushalte werden durch die Folgekosten langfristig zumn Teil stark belastet. Zudemn erhdhen sich bei
zurlickgehender Bevilkerung die Kosten pro Einwohner des Bundeslandes.

Ziel: Kosten missen konstant bleiben, da auch die Einnahmen des Bundeslandes pro EW nicht zunehmen.

Fragestellung: Wie entwickeln sich die Folgekosten pro Einwehner tiber den Nutzungszeitraum von 20 Jahren?

Folgekosten pro Jahr und Einwohner werden aus dem Kostenmodul generiert:

Folgekosten pro
Jahr und EW*=
kalkulatorische

to=

Entwicklung Folgekosten Entwicklung Folgekosten pro

e
= absolut (in Eura)® EW (%)

Kosten der ‘0,(}291512881659257

| [0.0306721981701245 =

Instandhaltung *
kalkulatorische

Folgekosten — 0,0887315995310239

|- [0,0933609958506224 =

Briicken®

kalkulatorische

sonstige ‘0,00738725329164657

|- [0,00820875518672199 |

Folgekosten®

Gesamt (in EURQ)® |0,125770140988596

|- [0,132331950207469 |+ [0.00656180921887298 |=  [5,21730290456457 k
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Abbildung H: Entwicklung Feinstaubbelastung
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Entwicklung

der

Reihenfolge

Seife Andem Neue Seite Anlegen Andem

Indikator: Belastung durch Schwebstaub (PM10)
Soll-Indikator

Hintergrund: Schwebstaub (PM10) ist so fein, dass er in die Lungen eingeatmet werden kann. Ein steigende Belastung durch
Schwebstaub kann insbesondere Erkrankungen des Herz-Kreislauf-Systems und Atemerkrankungen auslésen. Der verbindlich geltende
Tagesmittel-Grenzwert von 50pg/m*PM10 darf pro Jahr an hichstens 35 Tagen dberschritten werden (22.BImSCHV). Ab Verkehrstarken
con 12.000 KFZ/24 Std. kann es bei ungiinstigen Bedingungen auch auferhalb von Stadten zu Grenzwertiiberschreitungen kommen.

Im allgemeinen wird das Minderungspotenzial Ober vekehrliche Malinahmen zunachst in Bezug auf den Jahresmittelwert berechnet. Als
Profungsmassstab zur Einhaltung des Tagesgrenzwertkriteriums wird auf einen statistisch beobachteten Zusammenhang zwischen dem
Jahresmittelwert und der Anzahl der Uberschreitungen des Tagesgrenzwertes zuriick gegriffien. Auf diese Annahme kann jedoch nur
zurlickgegriffen werden, wenn die Verteilung der Uberschreitungstage annahernd ahnlich bleibt und die Malinahmen gleichmafig dber das
ganze Jahr wirken.

So fiihrt eine Minderung des Jahresmittelwerts im Bereich von 30 pg/m® um 1 pg/m® filhrt im Mittel zu einer Reduktion um 3 bis 4
Uberschreitungstage. Ebenfalls kommt es bei einer Reduktion des Verkehrsaufkommens um 20 % zu einer Senkung des
Jahresmittelwerts um etwa 3%. Nach der Modellrechnungen des Bundesumweltamtes wiirde eine derartige Reduktion der Fahrleistung
zwischen 6 und 9 Uberschreitungen des Tagesgrenzwertes verhindem.

In den Stadten stehen zur Mininimierung des Feinstaubproblems im Verkehrshereich organisatorische Matnahmen der Verkehrslenkung
und Verkehrsvermeidung im Vordergrund (Verbesserung des OPNV, Parkgebiihren, City-Maut, Umweltzonen usw. ) Ihre Wirkungen sind
jedoch schwer zu quantifizieren.

Ziel: Die Belastung durch Schwebstaub im Zuge des Projektes ist so gering wie méglich zu halten.

Fragestellung: Welche Veranderung der Belastung durch PM10 sind bei Projektrealisierung zu erwarten?

Anzahl der Tage an denen die Grenzwerte der Feinstaubbelastung (Tage mit mehr als 50 pg/m®) |keine Uberschreitung mehrﬂ
Uberschritten werden® e
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