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1 Projekthintergrund

Ein Schwerpunkt des Forschungsvorhabens war die Analyse von Praxisbeispielen, die als Lern-
feld fiir Gelingensbedingungen, Erfolgsfaktoren, Herausforderungen und Hemmnisse bei der
Umsetzung dienen konnen. Hinsichtlich der Untersuchungsmethode und -tiefe werden Fallstu-
dien und Referenzprojekte unterschieden: Die hier dokumentierten Fallstudien wurden anhand
von Desktopanalysen und vertiefender Fachgesprache mit Projektakteuren untersucht. Zu be-
stimmten Themen und Fragestellungen des Forschungsprojektes wurden ergédnzend bereits gut
dokumentierte Projektbeispiele als Referenzen ausgewertet. Die Erkenntnisse hierzu sind im
Factsheet "Referenzprojekte fiir die Aktivierung von Bundesliegenschaften fiir die urbane Griine
Infrastruktur" dokumentiert.

Die sieben Fallstudien-Steckbriefe sind ein Ergebnis der zweijahrigen Forschung im Auftrag des
Bundesumweltministeriums (BMUKN) und des Umweltbundesamtes (UBA) zur Aktivierung von
Liegenschaften und Infrastrukturflichen in Bundesverwaltung fiir die urbane Griine Infrastruk-
tur. Die leitenden Fragen waren: Wie gelingt es, geeignete Bundesflachen mit den verantwortli-
chen Akteuren fiir und mit urbaner Griiner Infrastruktur (uGI) zu gestalten und zu bewirtschaf-
ten - und wie kommt dieser Ansatz verstarkt in die Planungsprozesse und in die Flache?

Als Fallstudien wurden Projekte untersucht, die bestehende Nutzungen auf oder im Umfeld von
Bundesfernstrafden, von Bundesschienenwegen und Bahnho6fen sowie von Gebdauden und Au-
Renanlagen auf BImA-Liegenschaften weiterentwickeln. Ein Projekt befasst sich mit einem
Stadtraum, der von mehreren Verkehrsinfrastrukturen des Bundes (Autobahn, Bahn, Wasser-
strafde) gepragt ist und grofde Entwicklungspotenziale flir Griine Infrastrukturen aufweist. Bei
zwei Projekten werden Griine Infrastrukturen auch durch einen Nutzungswandel erméglicht.

Diese Fallstudien zeigen, wie mit Griinen Infrastrukturen auf Bundesliegenschaften vielfiltige
Wirkungen und Qualitdten im Sinne des Natiirlichen Klimaschutzes und der Daseinsvorsorge er-
zielt werden kénnen: Von der besseren Anpassung an die Folgen des Klimawandels mit naturba-
sierten Losungen iiber die ressourceneffiziente und klimaoptimierte Gebaude- und Freiflachen-
gestaltung bis zum Erhalt und zur Verbesserung der Artenvielfalt sowie zu Mafénahmen, die die
Begegnung, aktive Mobilitit, Bildung, Naturerfahrung und die Identifikation fordern.

Die folgende Zielgrafik zeigt die Qualitdten und vielfaltigen Mehrwerte, die mit uGI erreicht wer-
den konnen. Die Fallstudien sowie die gesondert dokumentierten Referenzprojekte sind gute
Praxisbeispiele fiir die Erreichung von Mehrfachzielen der Griinen Infrastruktur im stadtischen
Umfeld durch eine multifunktionale Gestaltung und Nutzung. Zugleich zeigen sie Prozesse und
Verfahren auf, die auf Kooperation, Integration, Kommunikation, Mehrfachnutzung und Biinde-
lung von Funktionen angelegt sind.



Abbildung 1: Potenziale fiir die urbane Griine Infrastruktur durch Aktivierung von Bundesliegenschaften
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2 Ubersicht iiber die sieben Fallstudien

Fallstudien BundesfernstraRen

Weiterentwicklung bestehender Nutzungen

Umgestaltung der Georg-Schumann-Strafde, Leipzig
Weiterentwicklung bestehender Nutzungen und Nutzungswandel

Wilhelmsburger Reichsstrafie B 75, Hamburg

Fallstudien Bundesschienenwege

Weiterentwicklung bestehender Nutzungen

Klimaresiliente Bahnhofsgestaltung
Stadtebauliche Begleitplanung, Rotenburg (Wiimme) - Verden (Aller)
Weiterentwicklung bestehender Nutzungen und Nutzungswandel

Innerstadtische Bahntrassen als vernetzte Lebensraume fiir Pflanzen, Mensch und Tier, Erfurt

Fallstudie Bundesschienenwege und Bundesfernstrallen

Weiterentwicklung bestehender Nutzungen

Freiraum- und stadtplanerisches Konzept fiir den Spreeraum, Berlin

Fallstudie BImA / Bundesliegenschaften

Weiterentwicklung bestehender Nutzungen

Thiinen-BVL Campus, Braunschweig



3 Umgestaltung der Georg-Schumann-Stral3e, Leipzig

Magistralenentwicklung einer ehemaligen Bundesstrafie mit intensivem interdisziplindren
Fachaustausch und Beteiligungsprozess in der friihen Planungsphase

Die Georg-Schumann-StralRe (GSS) verbindet den nordlichen Stadtrand mit dem Stadtzentrum. Mit
ihren knapp sechs Kilometern Lange ist sie eine der bedeutendsten Magistralen in Leipzig. Die Ver-
legung der ehemaligen BundesstralRe 6 (B 6) eréffnete fiir die Stadt ein Gelegenheitsfenster, kom-
plexe stadtebauliche Missstande entlang des ehemals stark frequentierten StraRenraums zu besei-
tigen und die Stralle nachhaltig zu revitalisieren.

Abbildung 2: Georg-Schumann-StraBe in Leipzig

o

Ein Abschnitt der bereits umgebauten Georg-Schumann-StraRe mit Baumpflanzungen, Griinflachen, groRziigigen barriere-
frei gestalteten Geh- und Uberwegen sowie platzartig angelegten Flachen
Quelle: Eigenes Foto, bgmr

3.1 Kontext und Ausgangslage

Urspriinglich wies die GSS als Bundesstrafse 6 und als eine der wichtigsten Verbindungen nach
und aus Leipzig eine hohe Verkehrsbelastung auf. Als zentrale Durchgangsstrafée mit einem ho-
hen Anteil an Schwerlastverkehr war sie vor allem auf schnelle Verkehrsdurchleitung ausgelegt.
Stadtebauliche Missstande waren Gebaudeleerstand und ungeordnete ruhende Verkehre. Die
schrittweise Verlagerung der Bundesstrafie begann 2012. Dies fiihrte zu einer Reduzierung der
Verkehrsbelastung um etwa die Halfte und hatte positive Effekte fiir das Umfeld der GSS.

Die Neuaufteilung des Strafdenraums der GSS gilt als ein Pilotprojekt des Dezernates Stadtent-
wicklung und Bau mit intensiver fachtibergreifender Kommunikation und Biirgerbeteiligung als
wichtigem Bestandteil im Rahmen einer ,Phase Null“. Es wurde auch eine Biirgerbeteiligung
durchgefiihrt, in der sich die Anwohner:innen, Gewerbetreibenden und andere Interessensgrup-
pen in die Gestaltung des Multifunktionsstreifens einbringen konnten. Ebenfalls wurde eng mit
den stadtischen Verkehrs-, Umwelt- und Planungsamtern sowie den stadtischen Versorgern zu-
sammengearbeitet, um sicherzustellen, dass alle relevanten Fachaspekte beriicksichtigt werden.



3.2 Ziele

Die Umgestaltung der GSS von einer Hauptverkehrsachse zu einer stadtischen Strafse erfolgte in
mehreren Schritten, die eine Verkehrsentlastung ermdglichten. Der Prozess fiir die Umgestal-
tung der Magistrale startete 2007 mit der Erarbeitung eines integrierten Handlungskonzeptes
und einem Leitbild, das eine neue Strafdenraumaufteilung und eine ,Perlenkette von Platzen"“ als
Gesamtstrategie fiir die Umgestaltung in drei Bauabschnitten vorsieht. Vorrangig zielte das Pro-
jekt auf die Verbesserung der Lebensqualitit im Strafenumfeld und auf die Verbesserung der
O6konomischen Situation des Kleingewerbes in den Erdgeschosszonen entlang der Magistrale
(Reduzierung von Leerstand). Weitere Ziele waren die

» Umsetzung von Sofortmafinahmen und anschliefRend die konkrete Strafdenumgestaltung in
Teilschritten (Verengung von Fahrstreifen, Verkehrsberuhigungszonierung, Geschwindig-
keitsreduzierungen),

» Biindelung von verkehrlicher und sozialer Infrastruktur sowie der Ausbau und die Forde-
rung von alternativen Mobilitdtsformen,

» Integration von griinen Elementen (Griinflichen, Baumpflanzungen, Multifunktionsstreifen)
entlang der Strafde, um die Luftqualitdt und das Mikroklima zu verbessern, mit punktuellen
Gestaltungselementen fiir eine hohere Aufenthaltsqualitat sowie die

» Verbesserung des Regenwassermanagements nach dem Schwammstadtprinzip.

Der Beteiligungsprozess mit Biirger:innen, Gewerbetreibenden und politischen Akteuren wurde
vom Orga-Team der Phase Null im Dezernat Stadtentwicklung und Bau gesteuert und inhaltlich
fokussiert. Im Vordergrund stand dabei die Gestaltung von Multifunktionsstreifen, da hier tech-
nische Normen weniger im Vordergrund stehen und Gestaltungsspielraum vorhanden ist. Sie
sollen im neu gestalteten Strafenraum wichtige Funktionen fiir den Aufenthalt, die Anlieferung,
die Klimaanpassung, die technische Infrastruktur und die Straflenquerung iibernehmen.

3.3 Prozesse, Instrumente und MaBnahmen

Beteiligte Akteure

Das Orga-Team setzt sich zusammen aus Vertreterinnen und Vertretern vom Mobilitéts- und
Tiefbauamt (MTA), Stadtplanungsamt (SPA, Federfiihrung) und den Leipziger Verkehrsbetrie-
ben (LVB) in inhaltlicher Abstimmung mit den Amtern fiir Bauordnung und Denkmalpflege
(ABD), Umwelt und Verkehr (AfU), Wirtschaftsférderung (AfW), Stadtgriin und Gewasser (ASG),
Wohnungsbau und Stadterneuerung (AWS), der Branddirektion (BD), den Leipziger Wasserwer-
ken (LWW) und den Leipziger Stadtwerken (SWL). Diese Akteure bilden das ,Team Phase Null“
als fachlicher Arbeitskreis.

Der Arbeitskreis erméglicht fachiibergreifende Kooperationen zwischen Verwaltung und Teilen
der Stadtkonzerne und bringt diese gemeinsam an einem Tisch - thematisch insbesondere auf
die Flachenaufteilung im Strafdenraum fokussiert. Ergebnis war ein Agreement fiir die Straf3en-
raumaufteilung und die weitere Zusammenarbeit in der Strafdenplanung.

Weitere Beteiligte, die an dem fachlichen Teil des anschliefdenden Beteiligungsbausteins zur Er-
langung der Verbindlichkeit teilgenommen haben, sind die politischen Gremien sowie Biirger:in-
nen und Gewerbetreibende.



Einfiihrung der Phase Null

Die Planung fiir die Strafenumgestaltung begann mit einer detaillierten Bestandsaufnahme der
bestehenden Strafleninfrastruktur. Anhand einer Analyse (stiadtebauliche Struktur, Verkehrs-
mengenerfassung, Verkehrsarten, unterirdische Infrastruktur) wurden relativ frith in der HOAI-
Planung erhebliche Zielkonflikte identifiziert, die die weiteren Planungen erschwerten. Hierzu
zahlten Flachenkonkurrenzen im Strafdenraum, Verkehrsfluss vs. Aufenthaltsqualitat, unter-
schiedliche fachliche Perspektiven und Prioritatensetzungen sowie Integration Griiner Infra-
struktur vs. Technische Infrastruktur.

In der Reflexion der bisherigen Planungsschritte wurde fiir die Stadt Leipzig deutlich, dass die
Bedarfsplanung, die die angestrebten Projektziele definiert und somit die nachfolgenden Pla-
nungs- und Bauphasen aus der HOAI vorbereitet, nicht ausreichend tief bearbeitet worden war.
Ein Problem, dass bei HOAI-Planungsprozessen immer wieder zu Ziel- und Grundsatzkonflikten
fiihrt und einen kontinuierlichen Planungsprozess verhindert.

Daher wollte die Stadt Leipzig bei der Umgestaltung der Georg-Schumann-Strafde die Phase Null
in einem Pilotprojekt testen. Mit dieser zusatzlichen, der HOAI-Planung vorgeschalteten Phase,
sollten die Bedarfe aller Akteure gesammelt, auf Zielkonflikte hin untersucht und ein Lésungsan-
satz flir die Strafdenraumaufteilung entwickelt, abgestimmt und bestatigt werden. Aufierdem
sollten zu einem frithen Zeitpunkt wesentliche Fragen zur Zielfindung und StrafRenraumauftei-
lung fachiibergreifend und integriert abgestimmt und moglichst verbindlich fiir den weiteren
Planungsverlauf festgelegt werden. Auf dieser Basis sollte dann eine zielgerichtete Vergabe der
Planungsleistungen erfolgen und ein kontinuierlicherer Planungsprozess gewahrleistet werden.

In der Phase Null wurden fiir die drei Teilabschnitte der Magistrale eine Aufteilung des Straf3en-
raums und konkrete Losungsanséatze fiir die Umgestaltung in verschiedenen Handlungsfeldern
erarbeitet. Aufgrund der Tragweite dieser Festlegungen wurden bereits in der Phase Null auch
die Offentlichkeit (inkl. Gewerbebetreibenden) und die politischen Gremien beteiligt. Durch Be-
schlussfassung der Ergebnisse im Stadtrat wird eine hohere Verbindlichkeit angestrebt.

Abbildung 3: Losungsansitze ,,Schwammstadt” aus der Phase Null fiir die StraBenraumaufteilung

Schwammstadt

28m
SCHWAMMSTADT
28m - Schwammstadt 28m - Schwammstadt 28m - Schwammstadt 28m - Schwammstadt
Mischverkehr separierter Bahnkérper Tramallee einseitiger Bahnkorper
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3.4 Herausforderungen und Perspektiven

Verbesserte fachiibergreifende Abstimmungsprozesse und Beteiligungsverfahren mit der Of-
fentlichkeit sollten fiir eine Optimierung der Planungsprozesse sorgen. Die Herausforderung be-
stand darin, sowohl die verschiedenen Fachdmter als auch die Biirger:innen sowie Interessen-
gruppen friihzeitig einzubinden und ihre Anliegen ernst zu nehmen, ohne dass der Prozess
dadurch zu sehr verzogert wird.

Der Aufwand fiir eine zusatzliche Phase Null hangt immer von den konkreten Rahmenbedingun-
gen, Handlungsmoglichkeiten und Spielraumen im Projekt ab. Daher gibt es keine iibertragbare
Patentlosung fiir spezifische Mafnahmen, sondern vielmehr eine Ubertragbarkeit in den Prozes-
sen. Die personellen Ressourcen fiir die Phase Null konnten intern durch die Stadt aufgebracht
werden und erzeugten somit keine Mehrkosten.

3.5 Innovationen und Synergien

Ein libertragbarer Ansatz fiir andere Projekte, die mit dhnlichen komplexen Herausforderungen
wie dem Umbau einer Magistrale zu tun haben, ist die Einfithrung einer Phase Null fiir eine inte-
grierte und kooperative Bearbeitung der Straflenraumaufteilung. Diese Phase ermdoglicht es, Ab-
laufe so auszurichten, dass die stiadtischen Ziele fiir einen komplexen Planungsraum klarer ge-
fasst, friihzeitig untereinander abgestimmt und im Anschluss auch reibungsloser umgesetzt wer-
den konnen. Die fachiibergreifende Planung bilindelt die Ressourcen und alle Perspektiven wer-
den friihzeitig bei der Zielfindung berticksichtigt. Die interne Abstimmung und die Mitwirkung
der Offentlichkeit und der politischen Gremien in dieser Phase erhéhen den Wissenstransfer, die
Verbindlichkeit und die Transparenz der Planung.

Der kooperative Prozess der Phase Null hilft auch, Akzeptanz fiir die weiteren Umsetzungs-
schritte herzustellen - andere Amter erkennen, dass sie jetzt mit ihren Belangen friihzeitig ge-
hort und eingebunden werden. Letztlich ergeben sich auch Erleichterungen fiir die weiterfiih-
renden Partizipations- und Planungsprozesse.



Abbildung 4: Qualitdaten der multifunktionalen Gestaltung mit urbaner Griiner Infrastruktur
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Erkenntnisse

Die Umgestaltung von StraBenraumen erstreckt sich Gber einen langen Zeitraum und braucht da-
rum einen ,langen Atem“. Ohne eine enge Zusammenarbeit von Stadtplanung, Verkehrsplanung
und anderen Fachamtern hatte die Umgestaltung nicht in der geplanten Zeit und mit den ge-
wiinschten Ergebnissen umgesetzt werden kdnnen. Die dafir eingefiihrte Phase Null wird in der
Stadt Leipzig als Erfolgsmodell bewertet, da alle beteiligten Amter und Betriebe friihzeitig im Pro-
zess gehort und in die Zielformulierung einbezogen wurden. Dies sorgt fiir bessere Argumentatio-
nen. Durch die friihzeitige Offenlegung aller Belange kdnnen auRerdem die fiir die Abwagungspro-
zesse wichtigen unterschiedlichen Anforderungen an den Strallenraum besser und differenzierter
identifiziert werden.

GleichermaRen wurde erkannt, dass nicht nur verwaltungsintern friihzeitige Abstimmungsbedarfe
bestehen, sondern auch Beteiligungsprozesse von Blirger:innen, Gewerbetreibenden und der Poli-
tik so friih wie moglich angegangen werden miissen, um bereits zu Beginn des Planungsprozesses

mit der Sensibilisierung anzufangen.

Wenn der politische Beschluss zur Verkirzung der Planungsphasen und der Verbesserung der in-
ternen Zusammenarbeit langfristig erfolgreich umgesetzt wird, konnte dies auch in anderen Berei-
chen der Stadtentwicklung von Vorteil sein und helfen, weitere Projekte schneller und effektiver
umzusetzen.



Tabelle 1: Zeitleiste Projektverlauf

Jahr

2007

2010
2012-2022

2022

2023-2024

2025

2026-2027

Projektaktivitaten

Erarbeitung eines integrierten Handlungskonzeptes mit Leitbild

Start des Magistralenmanagements und Experimentierlabor
Stadtebauliche Aufwertungs- und UmgestaltungsmalRnahmen von Platzen

Weiterflihrung der Magistralenentwicklung im Rahmen neuer Bauabschnitte, inhaltliche Vor-
arbeit fur die Phase Null

Einfihrung der Phase Null und verschiedene Birgerbeteiligungen in Form von Werkstatten
und Online-Infoveranstaltungen zu den verschiedenen Bauabschnitten

Zusammenfihrung der Ergebnisse der Phase Null in eine Beschlussvorlage

Geplanter Baubeginn fiir mehrere Abschnitte

Weitere Informationen und Kontakt

Webseite der Stadt Leipzig: https://www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/unterwegs-in-
leipzig/grossbaustellen/archiv/georg-schumann-strasse

Kontakt: Stadtplanungsamt Stadt Leipzig, stadtplanungsamt@Ieipzig.de
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4 Wilhelmsburger Reichsstralle B 75, Hamburg

Biindelung von Verkehrstrdgern und Nachnutzung der freiwerdenden Verkehrstrasse fiir
Griine Infrastruktur und Wohnungsbau

Die Verlegung der B 75 (Wilhelmsburger Reichsstralle) in einen gemeinsamen Verkehrskorridor
mit Bahngleisen schaffte Raum, um die alte Trasse im Zentrum der Elbinsel Wilhelmsburg fiir die
Stadtentwicklung zu nutzen. Durch die Biindelung der BundesstraRe mit dem Schienenweg wurde
die Larmbelastung der Umgebung deutlich reduziert. Auf den so gewonnenen Flachen wird der
Wilhelmsburger Inselpark als zentrale Griine Infrastruktur vervollstandigt und drei Quartiere mit
knapp 5.000 Wohneinheiten befinden sich aktuell in der Planung.

Abbildung 5: Alte und neue Trasse der Wilhelmsburger Reichsstralle
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Verlauf der alten rlickgebauten Trasse links (rot) und der neuen Trasse an den Gleisen rechts (grin)
Quelle: DEGES

4.1 Kontext und Ausgangslage

Die B 75 (Wilhelmsburger Reichsstrafde) ist als zentrale Verbindung der Stadtgebiete nérdlich
und siidlich der Elbe eine der meistbefahrenen Bundesstrafden in und um Hamburg: Rund
55.000 Fahrzeuge fahren téglich auf dieser Strecke, 10 Prozent davon sind LKWs. Als soge-
nannte freie Strecke (anbaufreie Bundesstrafde in der geschlossenen Ortslage) ist dieser Ab-
schnitt der Bundesstrafde in der Baulast des Bundes. Vor der Griindung der Autobahn GmbH war
die Freie und Hansestadt Hamburg bei der Planung und dem Bau der neuen Trasse bis zur Inbe-
triebnahme 2019 noch in Auftragsverwaltung des Bundes fiir die Bundesfernstrafien in Ham-
burg zustandig.

Anfang der 2000er Jahre bestand grofier Handlungsbedarf. Die alte Trasse von 1951 verfiigte tiber
keine Standstreifen und keinen Larmschutz. Auf3erdem war sie ein Unfallschwerpunkt und konnte
den zunehmenden Verkehr nicht mehr aufnehmen. Statt einer erforderlichen Sanierung inkl. Aus-
bau der Bundesstrafde auf der alten Trasse haben sich der Bund und das Land Hamburg fiir einen
Neubau der Verkehrstrasse entschieden. Nach sechs Jahren Bauzeit konnte die neue Trasse im
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Jahr 2019 in Betrieb genommen werden. Wichtige Treiber bei der Realisierung dieses Vorhabens
waren die Planungen fiir die Internationale Bauausstellung (IBA) und die Internationale Garten-
schau (IGS) 2013 auf der Elbinsel Wilhelmsburg unter der Leitidee ,Sprung iiber die Elbe“.

4.2 Ziele

Mit der Verlegung und dem Neubau dieses Abschnitts der B 75 wurden mehrere Ziele von unter-
schiedlichen Akteuren verfolgt. Die Bundesstrafe selbst sollte auf dem neuesten Stand der Tech-
nik und mit ausreichenden Kapazitaten fiir die hohe Verkehrsbelastung realisiert werden (Redu-
zierung des Unfallgeschehens und Stabilisierung der Leistungsfahigkeit). Durch die Biindelung
von zwei Verkehrsinfrastrukturen (Strafde und Schiene) in einem gemeinsamen Nord-Stid-Korri-
dor konnten zudem umfangreiche Lirmschutzmafinahmen realisiert werden, um eine flachen-
hafte Reduzierung der Gesamtlarmbelastung in den angrenzenden Wohngebieten zu erzielen.
Und schlieflich sollte der so entstehende Entwicklungsraum auf und entlang der alten Trasse
fiir eine positive stadtebauliche und soziale Entwicklung genutzt werden. Dort sollten nach Weg-
fall der trennenden Barriere insbesondere der Inselpark ausgebaut und neue Quartiere mit meh-
reren Tausend Wohnungen als neue Wilhelmsburger Mitte entwickelt werden.

4.3 Prozesse, Instrumente und MalBnhahmen

Bei diesem Projekt handelt es sich um ein besonders herausforderndes Verfahren: Verschiedene
Belange und Interessen mussten verschnitten und unterschiedliche Akteure koordiniert werden,
um den Sanierungsbedarf der Bundesstrafie, die Anforderungen der DB fiir die Nachnutzung
ehemaliger Bahnflachen sowie die Interessen der Stadt Hamburg an der Stadtentwicklung in
Wilhelmsburg in Einklang zu bringen. Die Stadt Hamburg hat fiir die Umsetzung in Auftragsver-
waltung des Bundes als erstes westdeutsches Bundesland die DEGES mit der Planung und Reali-
sierung des Vorhabens beauftragt.

Beteiligte Akteure

Die Federfiihrung des Gesamtprojektes lag bei einem Lenkungskreis aus der Verkehrsbehorde
der Freien und Hansestadt Hamburg (FHH) in Auftragsverwaltung des Bundes fiir den Strafien-
bau, der Deutschen Bahn (DB) fiir den Schienenbau sowie der Deutsche Einheit Fernstrafdenpla-
nungs- und -bau GmbH (DEGES) als Projektsteuerin. Fiir die Nachnutzung der alten Trasse wa-
ren und sind vor allem das Bezirksamt Hamburg-Mitte (Inselpark), die fiir Stadtentwicklung zu-
standige Behorde und die stadtische Projektentwicklungsgesellschaft IBA Hamburg GmbH
(Quartiersentwicklung) verantwortlich. Der Landesbetrieb Immobilienmanagement und Grund-
vermogen (LIG) war fiir die Grundstiicksgeschifte zustandig.

Neubau der verkehrlichen Infrastrukturen

Zentrale Mafdnahme war die Verlegung der Reichsstrafie an die vorhandene Bahntrasse mit acht
Gleisen Fernbahn und S-Bahn. Erforderlich waren hierfiir der Neubau von 4,6 Kilometern neuer
Strafdenstrecke zwischen den Anschlussstellen Wilhelmsburg-Siid und Georgswerder. Die erfor-
derliche Neustrukturierung der Bahnflachen erforderte den Riickbau von 3 Kilometern alter und
den Neubau von 5,5 Kilometern neuer Gleisanlagen (Strecken-, Dispositions- und Abstellgleise).
Ebenso mussten vier Briicken und ein Trog neugebaut sowie vorhandene Briicken umgebaut
werden. Zudem wurde in diesem Kontext ein zweites Gleis fiir die Hafenbahn (Hohe Schaar) ge-
baut, das zentrale Bedeutung fiir den Giitertransport vom bzw. zum Hamburger Hafen hat.

Das Investitionsvolumen betrug insgesamt ca. 339 Mio. Euro, davon 184,4 Mio. Euro fiir die
Bahnflachen. Die Kosten fiir den Neubau wurden in grof3en Teilen vom Bund getragen. Die Freie
und Hansestadt Hamburg hat die Planungskosten tibernommen (ca. 62 Mio. Euro).
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Larmschutz

Ein wesentlicher Baustein der Mafdnahmen war die Realisierung von 15 Kilometern Larmschutz
nach neuestem Standard fiir die Bundesstrafie und die Bahngleise, davon 6,6 Kilometer nur fiir
die Bahnstrecke. Die realisierten Larmschutzwande sind zwischen 4,0 und 5,5 Meter hoch. Die
Kosten fiir den Larmschutz betrugen ca. 59 Mio. Euro. Durch die Verlagerung der Trasse und den
effizienten Larmschutz wurden 240 Hektar Flachen von Grenzwert liberschreitender Verlar-
mung entlastet und kénnen so hochwertigen stadtebaulichen Nutzungen zugefiihrt werden.

Abbildung 6: Riickbau der alten Trasse der Wilhelmsburger ReichsstraRe im Inselpark

Der Riickbau der Alttrasse wird im stdlichen Abschnitt fir den Liickenschluss des Inselparks genutzt
Quelle: Bezirksamt Hamburg-Mitte, Stefan Melchior

Nachnutzung der Alttrasse fiir die Stadtentwicklung

Nach Riickbau der ca. 16,3 Hektar grofden Trasse, die teilweise auf einem Damm erhoht verlau-
fen ist, stehen dieser Korridor und angrenzende Flachen fiir die Stadtentwicklung zur Verfiigung.
Im siidlichen Teil entstehen Griinflachen fiir die Vergrofderung des Wilhelmsburger Inselparks
bzw. den Liickenschluss zwischen den beiden fiir die IGS realisierten Parkteilen. Vorgesehen
sind hier die Pflanzung von 580 Baumen und 6.000 Strauchern, die Freilegung von Gewassern,
die Schaffung von Wegeverbindungen sowie die Realisierung eines Radschnellweges.

Im noérdlichen Teil ist in drei Quartieren umfangreicher Wohnungsbau mit insgesamt ca. 4.800
Wohneinheiten (WE) geplant. Davon entstehen im Elbinselquartier und im Wilhelmsburger Rat-
hausviertel ca. 1.200 WE auf den Flachen der alten Trasse. Hinzu kommt perspektivisch auch
noch das Inselparkquartier ganz im Siiden der Alttrasse. Den Wohnungsbau realisieren unter-
schiedliche Wohnungsbautrager, darunter viele Baugemeinschaften sowie auch die BImA, die
375 Wohneinheiten im Rahmen der Wohnungsfiirsorge fiir Bundesbedienstete plant. Gesteuert
wird die Quartiersentwicklung von der IBA Hamburg GmbH, einer stadtischen Projektentwick-
lungsgesellschaft.
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Projektmanagement

Um dieses Pilotprojekt mit seiner komplexen Akteursstruktur gut zu steuern, wurden beim Pro-
jektmanagement neue Wege gegangen. Fiir die Planung der Bundesstrafie lag die Federfiihrung
bei der Freien und Hansestadt Hamburg in Auftragsverwaltung fiir den Bund und fiir die Gleis-
anlagen bei der DB. Gemeinsam traten diese beiden Partner:innen auch als Vorhabentrager im
Planfeststellungsverfahren auf. Mit der Durchfiihrung beauftragte die Freie und Hansestadt
Hamburg (FHH) die DEGES, die damit erstmals in West-deutschland titig wurde. Sie hat als Pro-
jektmanagementgesellschaft den Um- bzw. Neubau von Strafde und Schiene aus einer Hand ge-
plant und realisiert. Dabei iibernahm die DB die Bauherrenfunktion fiir den Gleisbereich.

Ein gemeinsames Lenkungskreisgremium auf Fithrungsebene (FHH, DB, DEGES) hat den Prozess
wahrend der Planungs- und Bauphase gesteuert. Gemeinsame Vertrage zwischen FHH, DEGES
und DB bildeten die Grundlage fiir die Zusammenarbeit.

4.4 Herausforderungen und Perspektiven

Wesentliche Entscheidungen, die bei der komplexen Akteurskonstellation fiir den Projektfort-
schritt notwendig waren, konnten unter anderem durch ein Lenkungsgremium auf Fiihrungs-
ebene herbeigefiihrt werden.

Filir das gemeinsame Planfeststellungsverfahren waren aufwandige und ressourcenintensive
Fachabstimmungen zwischen den beiden Vorhabentragern FHH (Strafie) und DB (Schiene) er-
forderlich. Auch der Kauf bzw. Tausch von Grundstiicken fiir die Realisierung des Vorhabens
war fiir die Akteure kein Alltagsgeschift.

Der urspringlich sehr ambitionierte Zeitplan mit einer Projektrealisierung bis zur IGS 2013 er-
wies sich als unrealistisch, da die Planung und der Bau mehr Zeit in Anspruch genommen haben.
Daher mussten temporare Zwischenldsungen realisiert werden, z. B. eine Fufdgangerbriicke {iber
die Bundesstrafde sowie Fliisterasphalt auf der Fahrbahn, um die Beeintrachtigung der Garten-
schau durch den Verkehr auf der bestehenden Bundesstrafde méglichst gering zu halten.

Die Quartiersentwicklung im nérdlichen Abschnitt der alten Trasse verzogert sich aktuell durch
Herausforderungen bei der Schaffung von Baurecht fiir den geplanten Wohnungsbau. Daher
konnen die Potenziale durch den Riickbau der Bundesstrafse erst in einigen Jahren umfassend
genutzt werden.

4.5 Innovationen und Synergien

Das Projekt verfolgte bei verschiedenen Aspekten innovative Ansitze. So wurden der Um- bzw.
Neubau von Strafde und Schiene und die Biindelung von Trassen verschiedener Verkehrstrager
aus einer Hand durch die DEGES im Auftrag der Freien und Hansestadt Hamburg realisiert.
Dadurch konnten die Maffnahmen zeitlich und inhaltlich koordiniert aufeinander abgestimmt
realisiert werden.

Beim Larmschutz konnte eine signifikante Reduzierung der Larmbelastung erreicht werden.
Heute belasten beide Emissionsquellen (Bundesstrafde und Bahntrasse) zusammen die angren-
zenden Stadtgebiete weniger stark als in der Vergangenheit die Bahntrasse allein. Gleichzeitig
wird durch die Nutzung zuvor ungenutzter Bahnflachen fiir die Strafde und den Riickbau der al-
ten Trasse im Sinne der Ressourceneffizienz heute eine hohere Verkehrsleistung auf weniger
Flache erreicht.

Besonders ausgepragt sind die Synergien dieses Infrastrukturvorhabens mit der Stadtentwick-
lung. Durch den Riickbau der Bundesstrafie konnen der Wilhelmsburger Inselpark als wesentli-
che urbane Griine Infrastruktur fiir den Stadtteil weiterentwickelt und vervollstindigt sowie
perspektivisch drei Quartiere als ,Neue Mitte Wilhelmsburg” realisiert werden.
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Abbildung 7: Qualitaten der multifunktionalen Gestaltung mit urbaner Griiner Infrastruktur

Klimaangepasst

Hitze- und Diirrevorsorge

Wilhelmsburger
Reichsstrale Wirtschaftichkei

Baukultur und Identitét

sladieba

Stadtnatur Gestaltet
Artenreich

1/ Blolog

Visualisierung der durch die multifunktionale Nachnutzung der alten Trasse sowie die Gestaltung der neuen Bundesstralle
angestrebten Ziele und Mehrwerte
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Zielgrafik (bgmr/HCU)

Erkenntnisse

Trotz der Sonderbedingungen der IBA und IGS liefert das Projekt wertvolle Erkenntnisse flir andere
Vorhaben, wie durch die Verkniipfung des Aus- oder Neubaus von Verkehrsinfrastrukturen mit
Stadtentwicklungszielen Qualitaten der multifunktionalen Nutzung und Gestaltung mit urbaner
Griner Infrastruktur geschaffen werden kénnen.

Der Handlungsdruck bei den Verkehrsinfrastrukturen (Sanierungs- und Ausbaubedarfe bei StraRe
und Schiene) konnte durch die Verbindung mit zwei GroRprojekten (IBA und IGS) mit stadtentwick-
lungspolitischen Zielen (Quartiersentwicklung und Inselpark) kombiniert werden.

Erfolgsfaktoren bei der Realisierung waren insbesondere die intensive Kommunikation zwischen
den unterschiedlichen Beteiligten im gesamten Prozess und die klaren Entscheidungsstrukturen
auf Leitungsebene — mit dem Vorteil, dass in einem Stadtstaat die Wege kurz sind und die Freie
und Hansestadt Hamburg damals fiir die BundesstraRe in Auftragsverwaltung des Bundes verant-
wortlich war. Kommunikationsstrategien sind fir derartige Projekte und Prozesse hilfreich, ebenso
die frihzeitige und umfassende Kommunikation des Vorhabens im Stadtraum (Blirgerbeteiligung).

Auch die Zusammenarbeit mit einer im Bereich komplexer Verkehrsprojekte erfahrenen Projekt-
entwicklungs- und Realisierungsgesellschaft wie der DEGES war von grollem Nutzen, um die Viel-
zahl der einzelnen MaRnahmen zu biindeln und das Gesamtprojekt aus einer Hand zu steuern. Um
Kompetenzen zusammenzufiihren, MalRnahmen abzustimmen und das Vorgehen zu koordinieren,
wurde das Planfeststellungsverfahren von beiden Vorhabentragern StraBe und Schiene gemein-
sam durchgefiihrt.

Die riickgebaute alte Trasse der BundesstralRe bietet nun Raum fiir umfangreiche Stadtentwick-
lungsprojekte. Neben dem Liickenschluss des Wilhelmsburger Inselparks als zentraler Griiner Infra-
struktur fir die Elbinsel (vorher durch die B 75 zerschnitten) mit neuen Wegeverbindungen und
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der Offnung von Gewdssern ist hier die geplante und noch zu realisierende Quartiersentwicklung
im Norden mit insgesamt knapp 5.000 Wohneinheiten (davon ca. 1.200 WE auf den Flachen der
alten Trasse) zu nennen. Diese Entwicklung profitiert auch von der reduzierten Larmbelastung
durch die neue Trassenfiihrung bzw. den verbesserten Larmschutz.

Tabelle 2: Zeitleiste Projektverlauf

Jahr
2008

2009

2009/10
2011
2012
2013

2013

2015

2017

2019

2019
ab 2020
2021
ab 2021

2022

2023

2024

Projektaktivitaten
Hamburg beauftragt (als erstes westdeutsches Bundesland) die DEGES/Machbarkeitsstudie

Beteiligungsverfahren zur Verlegung der Wilhelmsburger ReichsstraRe sowie zur Hafenquer-
spange

Planung Bahnanlagen und Entwurf

Gemeinsames Planfeststellungsverfahren von FHH und DB wird eingeleitet
Bezirkliches Beratungsgremium zum Verkehr in Wilhelmsburg und Veddel
Planfeststellung (Juni 2013) und 1. Spatenstich

IGS Wilhelmsburg und IBA Wilhelmsburg: Erste Manahmen (Ldrmschutz Bahn und FuBRganger-
briicke) bereits realisiert

Alle Klagen gegen die Planfeststellung abgeschlossen/geklart

Aufstellungsbeschluss B-Plan Wilhelmsburg 91 ,, Wilhelmsburger Rathausviertel” (bis heute keine
Feststellung)

Inbetriebnahme/Freigabe der neuen Strecke fur den Verkehr (6. Oktober 2019) und Stilllegung
der alten Trasse

IBA Hamburg bekommt Auftrag fiir den Riickbau der alten Trasse
Rickbau der alten Trasse durch die IBA (Entsiegelung, Riickbau Technik)
Endgiltige Fertigstellung der neuen Trasse

Erste vorgezogene MaRnahmen im 1. BA Inselpark

Der Landesbetrieb Immobilienmanagement und Grundvermaogen ( LIG) erwirbt die 163.000
Quadratmeter groRe ehemalige Trassenflache fir rund 6,4 Mio. Euro vom Bund/der BImA (Feb-
ruar 2022)

LIG kauft Flachen im siidlichsten Abschnitt der alten Trasse vom Bund (Streuobstwiese Kiicken-
bracksweg) fiir die Entwicklung des Inselparkquartiers

Bebauungsplanung fiir das Rathausviertel (B-Plan Wilhelmsburg 91) wird abgeschlossen

Weitere Informationen und Kontakt

Projektwebseite der DEGES: https://www.deges.de/projekte/projekt/b-75-wilhelmsburger-reichs-

strasse/

Kontakt: Sebastian HaR, Bereichsleiter, DEGES Deutsche Einheit FernstraRenplanungs- und -bau
GmbH, Hass@deges.de
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5 Klimaresiliente Bahnhofsgestaltung

Arbeitshilfe ,Der Klimacheck” in der Planungsphase Null

Die Arbeitshilfe ,,Planungsphase Null: Der Klimacheck” der Deutschen Bahn (DB) bietet einen
strukturierten Einstieg zur friihzeitigen Integration von Klimaanpassungsmafinahmen in die Pla-
nung von Bahnhéfen und deren Umfeld. Sie hilft, Risiken wie Uberflutung und Hitzebelastung sys-
tematisch zu analysieren, standortspezifische Ziele zu formulieren und erste MaRnahmenansatze
abzuleiten.

Abbildung 8: Umgestalteter Bahnsteig am Bahnhof Hamburg-Harburg

e A : Yo l

§ - B »'a_“" .«: 3 s o '
GroRziigige Griinflachen und Sitzgelegenheiten auf dem Bahnsteig

Quelle: Eigenes Foto, bgmr

5.1 Kontext und Ausgangslage

Die Arbeitshilfe ,Der Klimacheck“ der DB im Bereich Personenbahnhofe der DB InfraGO AG ist
ein interner Leitfaden, der sich konkret mit der Planungsphase Null beschaftigt und diese als
vorgeschaltetes Instrument zur Priifung vor Planungsbeginn versteht. Es besteht der Anspruch,
die Bahnhofsplanung der DB systematisch auf die Herausforderungen des Klimawandels auszu-
richten und erste Schritte zu einer klimaresilienten Umgestaltung von Bahnhofsumfeldern
(Bahnhofsvorplatze und Bahnsteige) zu unternehmen. Anlass ist die zunehmende klimatische
Belastung urbaner Rdume - insbesondere der stark versiegelten und haufig tiberhitzten Bahn-
hofsvorplatze. Diese Orte, die tdglich bundesweit von Millionen Menschen genutzt werden, sind
nicht nur Verkehrsknotenpunkte, sondern auch Transitraume und Aufenthaltsorte in den Stadt-
zentren. Gleichzeitig stehen sie exemplarisch fiir urbane Problemzonen im Hinblick auf Uberflu-
tung, Hitzestress und mangelnde Kiihlungsreserven. Mit ihren 5.400 Bahnhofen liegen ein er-
hebliches Flachenpotenzial und eine besondere Verantwortung zur Pravention/Klimaanpassung
bei der DB. Doch bislang fehlt es an einer strukturierten Herangehensweise, um Klimathemen
frithzeitig in die Planungs- und Umbauprozesse zu integrieren.

Hier setzt die Arbeitshilfe der DB an: Sie wurde entwickelt, um ein praxistaugliches Werkzeug
fiir die fritheste Planungsphase bereitzustellen - die sogenannte Planungsphase Null - also noch
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vor konkreten Entwiirfen oder Investitionsentscheidungen. Herzstiick dieser Phase ist der Kli-
macheck, der eine erste Standortanalyse ermoglicht und aufzeigt, ob und in welchem Umfang
Handlungsbedarf zur Klimaanpassung besteht. Die Arbeitshilfe richtet sich als bahninterne Ori-
entierungshilfe insbesondere an die Planungsverantwortlichen der DB. Es werden aber auch die
Schnittstellen zu den kommunalen Akteur:innen im Planungsumfeld aufgezeigt und Hinweise
fiir die Einbindung von Fachplaner:innen gegeben, die an der Transformation von Bahnhofsvor-
platzen beteiligt sind. Der Klimacheck dient dabei als Orientierungshilfe, um lokale Gegebenhei-
ten friithzeitig zu bewerten, relevante Akteure einzubinden und erste Zielsetzungen zu formulie-
ren. Auf Basis dieser Vorpriifung konnen im Anschluss weiterfithrende Planungsschritte - etwa
eine Machbarkeitsstudie oder konkrete Investitionsplanungen - gezielt angestoféen werden.

5.2 Ziele

Das zentrale Ziel der Arbeitshilfe ist es, Klimaanpassung als festen Bestandteil in die Planung
und Umgestaltung von Bahnhofsvorplatzen und deren Umfeld zu integrieren. Die frithe Integra-
tion ist entscheidend, um Fehlplanungen und teure Nachbesserungen zu vermeiden. Im Fokus
stehen drei iibergeordnete thematische Zielbereiche:

» Regenwasserbewirtschaftung und Uberflutungsvorsorge,
» Hitze- und Diirrevorsorge sowie

» Nutzungsanforderungen und Aufenthaltsqualitat.

Diese drei Zielbereiche sind nicht isoliert zu betrachten. Vielmehr liegt ein zentrales Anliegen
der Arbeitshilfe darin, Verkniipfungen und Synergien zwischen ihnen herzustellen.

Die Zielsetzung der Arbeitshilfe ist dabei bewusst mehrdimensional: Sie richtet sich sowohl an
die strategische Steuerungsebene innerhalb der DB als auch an die konkreten Planungsverant-
wortlichen vor Ort. Die Arbeitshilfe zielt somit nicht nur auf konkrete bauliche Veranderungen,
sondern auch auf einen Paradigmenwechsel in der Planung. Ein zentrales strategisches Ziel ist
dartiiber hinaus die Weiterentwicklung der Zukunftsbahnhofe. Zukunftsbahnhofe der DB sind
modernisierte Bahnhofe, die nach einem ganzheitlichen Konzept gestaltet werden, um den Kom-
fort und die Barrierefreiheit fiir Reisende zu verbessern. Dabei werden neben den Bahnhofsge-
bduden auch Vorplatze und die Anschlussmobilitat beriicksichtigt. Das Ziel ist es, insgesamt
1.800 Bahnhofe, jahrlich etwa 100 Bahnhofe, zu Zukunftsbahnhéfen zu entwickeln, um die
Schieneninfrastruktur nachhaltig und kundenfreundlich zu gestalten. Dafiir bedarf es einer
Schaffung von Grundlagen zur Priorisierung von Handlungsempfehlungen auf Basis einer diffe-
renzierten Bewertung der einzelnen Bahnhofe. Die DB verfolgt mit diesem Programm das Ziel,
ausgewdhlte Bahnhofe zu innovativen Vorreitern einer modernen, nachhaltigen und kundenorien-
tierten Infrastruktur zu machen und in die Umsetzung zu bringen. Ziel aller Aktivititen ist eine
Verstetigung als Standardinstrument, auch iiber das Programm der Zukunftsbahnhofe hinaus.
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5.3 Prozesse, Instrumente und MaRnahmen

Beteiligte Akteure
Federfiihrung: DB InfraGO AG - Bereich Personenbahnhdofe

Weitere zentrale Akteure:

» Lokale Bahnhofsmanagements

» Kommunale Stadtplanungs- und Umweltdmter

» DB-Beteiligte (u. a. Zukunftsbahnhofe-Programm)

» Externe Fachplaner:innen

Drei-Stufen-Modell

Die Arbeitshilfe formuliert keine starren Vorgaben, sondern leitet durch Fragen, Methoden und
Analysen zur Ableitung standortbezogener Ziele. Dabei wird eine klare dreistufige Struktur fiir
die klimaresiliente Planung von Bahnhoéfen und deren Umfeldern vorgeschlagen.

1. Klimacheck

Basis ist eine fundierte Grundlagenrecherche. Es wird gepriift, welche kommunalen und bahn-
seitigen Planungsunterlagen, Karten, Gutachten und Konzepte bereits vorliegen. Dazu gehdren
u. a. Starkregengefahrenkarten, Hitzekarten, Freiraumkonzepte, Klimaanpassungsstrategien o-
der Bodenuntersuchungen. Anschliefiend erfolgen eine Vor-Ort-Begehung und Stakeholder-Ab-
stimmungen. Neben der Analyse von Daten ist die Ortskenntnis zentral. Eine Ortsbegehung mit
Vertreter:innen der DB, der Stadtverwaltung sowie weiteren Schliisselakteuren dient dazu, kon-
krete Problemlagen (z. B. Wasseransammlungen bei Starkregen, fehlender Schatten, Engstellen)
zu erkennen und lokal verortete Kenntnisse aufzunehmen. Basierend auf der Analyse erfolgt
eine Einschatzung der bestehenden Defizite und Potenziale in den drei Handlungsfeldern (Re-
genwasser, Hitze/Diirre, Nutzung). Daraus werden erste Ziele und Empfehlungen fiir das wei-
tere Vorgehen formuliert.

2. Klimaanpassungskonzept/Machbarkeitsstudie

Wenn sich im Klimacheck ein signifikanter Handlungsbedarf zeigt, folgt die zweite Stufe: ein ver-
tiefendes Klimaanpassungskonzept. Dieses wird in der Regel in Form einer Machbarkeitsstudie
erarbeitet. Uber eine vertiefte Bestandsaufnahme und Vulnerabilititsanalyse konnen Erkennt-
nisse aus der Planungsphase Null vertieft, ergdnzt und fachlich konkretisiert werden. Die bereits
skizzierten Ziele werden ausdifferenziert und in konkrete planerische und technische Mafdnah-
men iibersetzt. Die Klimaanpassungsmafinahmen miissen mit anderen Anforderungen - wie Mo-
bilitat, Sicherheit, Gestaltung, Denkmalschutz - in Einklang gebracht werden. Das Klimaanpas-
sungskonzept verfolgt dabei einen integrativen Ansatz, der verschiedene Planungsdimensionen
verkniipft. Die Machbarkeitsstudie bietet zudem eine Grundlage, um den finanziellen Aufwand
abzuschitzen, Fordermoglichkeiten zu priifen und eine solide Grundlage fiir politische oder ad-
ministrative Entscheidungsprozesse zu schaffen. Daraufhin folgt die Umsetzung in den Leis-
tungsphasen 1-9 nach HOAL

3. Modellprojekte /Umsetzung

Die Planungsphase Null und insbesondere der Klimacheck sind ein neues Instrument. Ausge-
wahlte Bahnhofe sind daher besonders geeignet, um diese Methodik praxisnah zu testen: Wie
funktioniert der strukturierte Einstieg in die Klimaanalyse vor Ort? Welche Daten liegen vor,
welche miissen ergianzt werden? Wie lassen sich Ziele konkret formulieren und wo liegen Hiir-
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den bei der Umsetzung? Die Erkenntnisse aus diesen Projekten fliefien zuriick in die Weiterent-
wicklung der Arbeitshilfe - ein klassisches ,Learning by doing“-Prinzip. Im Rahmen der Zu-
kunftsbahnhofe wurden 16 Bahnhofe als Modellversuch ausgewahlt und umgesetzt mit dem
Ziel, schlief3lich alle 1.800 Zukunftsbahnhofe zu qualifizieren. Die ersten Modellprojekte zum Kili-
macheck wurden bereits in Hamburg-Harburg, Potsdam Griebnitzsee und Flensburg umgesetzt
- weitere sollen folgen. Die weiteren Planungsschritte nach der Phase Null differenzieren sich
aus. Aufgrund der Komplexitdt der unterschiedlichen Belange wurde in Hamburg-Harburg eine
Machbarkeitsstudie erarbeitet. In Flensburg wurde unter Berticksichtigung der Planungsphase
Null durch die Stadt Flensburg ein Freiraumwettbewerb ausgelobt. In Potsdam Griebnitzsee
konnte die Umgestaltung der Freianlagen konkret eingeleitet werden.

Abbildung 9: Umgestalteter Bahnhof Erftstadt
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Neu gestaltetes Wetterschutzhaus und Wildblumenwiese auf dem Bahnsteig in Erftstadt
Quelle: Deutsche Bahn AG/Axel Hartmann Fotografie

5.4 Herausforderungen und Perspektiven

Bahnhofsvorplatze sind Schnittstellenrdume zwischen Verkehr/Mobilitdt, Stadtgestaltung, of-
fentlichem Raum und Umwelt. Entsprechend grof3 ist die Zahl der beteiligten Akteure: DB In-
fraGO, Bahnhofsmanagement, kommunale Stadtplanungs- und Umweltamter sowie Tiefbaudm-
ter, Verkehrsplaner:innen, Wasserwirtschaft, ggf. Denkmalschutz, Anwohner:innen und zivilge-
sellschaftliche Gruppen.

Die Herausforderung besteht darin, friihzeitig alle relevanten Perspektiven zu integrieren und
tragfahige Kooperationsprozesse aufzusetzen. Zudem unterscheiden sich Bahnhofsvorplatze
stark in ihrer baulichen, funktionalen und klimatischen Ausgangslage. Hinzu kommt, dass sich
von 2.900 Bahnho6fen mit Flachen im Umfeld nach Schatzungen der DB weniger als 10 Prozent in
ihrem alleinigen Eigentum befinden. Ungefahr ein Drittel der Flachen befindet sich im aus-
schliefdlichen Eigentum Dritter. Die Handlungsspielrdume sind daher komplex und abhdngig von
den jeweiligen Kommunen und den Eigentiimer:innen. Zudem gehort die Umgestaltung der
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Bahnhofsplatze nicht zum Kerngeschéft der DB und andere Themen haben oftmals Prioritat, was
sich auch in der finanziellen Ausstattung solcher Mafnahmen widerspiegelt. Ein standardisier-
tes Vorgehen ist daher nicht moglich. Stattdessen erfordert jede Planung eine kontextspezifische
Anpassung der Instrumente und Herangehensweisen.

Eine finanzielle Herausforderung ist dabei, dass die DB zu Infrastrukturférderprogrammen oft
keinen Zugang hat, da diese i. d. R. nicht von Bundeseinrichtungen genutzt werden kénnen, son-
dern vorrangig den Kommunen vorbehalten sind. Dies fiihrt in der Praxis zu einer komplizierten
»Spaghetti-Forderung”, die Mittel aus ganz unterschiedlichen Quellen und Strangen zusammen-
fiihrt. Wiinschenswert wire ein Forderprogramm, in dem alle relevanten Themen im Bahnhofs-
umfeld forderfahig sind (Anschlussmobilitat, Aufenthaltsqualitit, Klimaanpassung etc.) oder Zu-
gangsbedingungen in aktuell horizontal aufgestellten Programmen erleichtert werden.

Die Arbeitshilfe der DB versucht eine zentrale Liicke in der bisherigen Planungspraxis zu schlie-
Ben: Sie schafft einen verbindlichen, nachvollziehbaren Einstieg in die klimaresiliente Bahnhofs-
gestaltung. Der Klimacheck bietet eine methodische Klammer, um technische, gestalterische und
stidtebauliche Anforderungen miteinander zu verkniipfen. Er kann als moderierendes Instru-
ment dienen, um die unterschiedlichen Akteursgruppen zusammenzubringen, Wissensliicken zu
identifizieren und auf gemeinsame Ziele hinzuarbeiten. Durch die fundierte Herleitung des
Handlungsbedarfs entsteht eine klare Argumentationsbasis fiir Entscheidungstrager:innen und
mogliche Fordermittelgeber.

5.5 Innovationen und Synergien

Klimaanpassung an Bahnhofen ist weit mehr als ein Pflichtprogramm zur Gefahrenabwehr und
zum Schutz kritischer Infrastruktur. Sie birgt ein enormes Potenzial fiir Mehrfachnutzung und
Komfort auf diesen Flachen. Multifunktionale Riume kénnen einen hohen Nutzwert bei begrenz-
tem Platzangebot bieten. Dies bietet einen entscheidenden Vorteil in dichten, funktional iiberlas-
teten Bahnhofsumfeldern. Die Verkniipfung von technischen Systemen und naturbasierten Lo-
sungen kann ein wichtiger Ankniipfungspunkt sein. Dabei versteht die DB eine Generalisierung
dieser Themen als Chance fiir Klimaanpassungsmafdnahmen und sucht nach Gelegenheitsfens-
tern fiir die Umsetzung dieser Mafdnahmen.

Mit der Arbeitshilfe entsteht ein neues Instrument, welches fachliche Komplexitat strukturiert
und iibersetzbar macht. Der Klimacheck bringt unterschiedliche Akteure an einen Tisch, sorgt
fiir ein gemeinsames Grundverstindnis und strukturiert die Diskussion iiber Zielsetzungen, Da-
tenlagen und Mafdnahmenpakete. Er dient als erster elementar wichtiger Baustein jeder Planung
und steckt die wichtigsten Ziele ab.

Relevante Aspekte fiir den Prozess und die Umsetzung sind die Priorisierung von Mafdnahmen
und Investitionen bzw. die Auswahl von Standorten, die Akzeptanz der Themen durch die Ver-
antwortlichen, die Ableitung von Standards fiir die Gestaltung und die Unterhaltung sowie die
Herausarbeitung von Mehrwerten und Synergien.
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Abbildung 10: Qualititen der multifunktionalen Gestaltung mit urbaner Griiner Infrastruktur

Klimaangepasst Hitze- und Diirrevorsorge

Hochwasser- und Starkregenvorsorge
Uberflutungsschutz Regenwasserbewirtschartung

Klimaresiliente
Bahnhofsgesta"u ng Baukultur und Identitat

Zukunftsbahnhofe

Stadt- und Landschaftsbild

ganzheitliche Gestaltung
Gestaltet
Artenreich

Visualisierung der durch die multifunktionale Planung und Gestaltung von Bahnhofsumfeldern mit urbaner Griiner Infra-
struktur angestrebten Ziele und Mehrwerte
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Zielgrafik (bgmr/HCU)

Erkenntnisse

Klimaanpassung beginnt friiher als gedacht und wirkt langfristiger als geplant. Die Planungsphase
Null ist Voraussetzung und keine optionale Zusatzleistung fiir eine Zielfindung und eine zielgerich-
tete, wirksame Umsetzung.

Die Planung muss ortsbezogen und flexibel erfolgen — Standardlésungen greifen zu kurz. Jeder
Standort bringt eigene Herausforderungen, Akteurskonstellationen und raumliche Bedingungen
mit sich. Entsprechend wichtig ist ein flexibles Instrument wie der Klimacheck, das strukturgebend
ist, aber nicht schematisch einen Standard vorgibt.

Frihzeitige Abstimmungen mit lokalen Akteur:innen/relevanten Stakeholdern sparen Zeit und ver-
meiden spatere Planungsverzogerungen.

Umfangreiche Datengrundlagen existieren meist bei den verschiedenen Beteiligten, werden aber
haufig nicht systematisch verknipft oder sind schwer zuganglich. Das Modellprojekt zeigt Wege
auf, wie vorhandenes Wissen aktiviert und eingebunden werden kann, um uGl auf den Weg zu
bringen.
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Tabelle 3: Zeitleiste Projektverlauf

Jahr Projektaktivitdten
2021-2022 Erarbeitung der Arbeitshilfe ,Planungsphase Null: Der Klimacheck”

Seit 2024 In Anwendung

Bis 2030 Umsetzung von 1.800 Zukunftsbahnhofen

Weitere Informationen und Kontakt

Webseite Zukunftsbahnhofe:
https://www.dbinfrago.com/web/unternehmen/zielbild-infrastruktur/zukunftsbahnhof

Webseite Kompetenzstelle Bahnhofsvorplatz:
https://bahnhofsvorplatz.dbinfrago.com/kompetenzstelle

Kontakt: Kompetenzstelle Bahnhofsvorplatz und Anschlussmobilitat der DB, vorplatz@deutsche-
bahn.com
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6 Stadtebauliche Begleitplanung, Rotenburg (Wiimme) -
Verden (Aller)

Instrument zur Verkniipfung von Stadtentwicklung und Infrastrukturentwicklung

Die stadtebauliche Begleitplanung ermdoglicht als kooperatives Verfahren und informelles Pla-
nungsinstrument eine integrierte Betrachtung des urbanen Umfeldes entlang von Verkehrstras-
sen, fur die ein Aus- oder Neubau geplant ist. Hierbei werden nach Moglichkeit alle relevanten
Fachplanungen beriicksichtigt. In einem Praxis-Check wurde dieses Instrument im Rahmen des ge-
planten Streckenausbaus der Bahnstrecke Rotenburg—Verden u. a. fiir die Stadt Verden (Aller)
2020 erprobt. 2025 wurde das Verfahren fiir die gesamte Strecke zwischen Rotenburg und Verden
offiziell gestartet.

Abbildung 11: Perspektivplan Verden (Aller) aus der Stadtebaulichen Begleitplanung
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6.1 Kontext und Ausgangslage

Fiir das Grofsprojekt Hamburg/Bremen-Hannover (Alpha-E) wurde im ,Dialogforum Schiene
Nord"“ ein Schienenausbau im Konsens zwischen der DB und den betroffenen Kreisen und Ge-
meinden angestrebt. Ende 2015 wurde der Ergebnisbericht des Dialogforums vorgelegt. Hieran
hat der Praxis-Check fiir die Stadtebauliche Begleitplanung angekniipft, der im Rahmen einer
wissenschaftlichen Begleitung des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (DIFU) in Kooperation mit
zwei Planungsbiiros (Ldrmkontor GmbH und BPW Stadtplanung) durchgefiihrt wurde. Der Pra-
xis-Check wurde vom Land Niedersachsen gefordert. Das Projekt fokussierte sich raumlich auf
den zweigleisigen Ausbau der Strecke Rotenburg (Wiimme) - Verden (Aller) in den Siedlungsbe-
reichen der beteiligten Kommunen und die potenziellen, vor allem stadtebaulichen Auswirkun-
gen flir die betroffenen Quartiere und deren Einwohnerschaft.

2020 wurden im Anschluss an eine Begehung der untersuchten Streckenabschnitte zum Auftakt
ein Verwaltungsworkshop und eine Ideenwerkstatt mit Blirger:innen und der Politik durchge-
fiihrt. Begleitet wurde das Vorhaben durch einen Projektbeirat fiir das Gesamtvorhaben.
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Im ersten Schritt ging es um die Folgewirkungen des Schienenausbauvorhabens fiir die betroffe-
nen Kommunen, insbesondere um den zu realisierenden Larmschutz. Im zweiten Schritt stand
die Erarbeitung von méglichen Szenarien und Losungsansatzen in Alternativen im Fokus.

Ein zentrales Ergebnis dieses Verfahrens ist ein Bundestagsbeschluss aus dem Juni 2021 (Druck-
sache 19/31088) zur Ausbaustrecke Rotenburg-Verden als Grundlage fiir die Realisierung und
die Finanzierung des iibergesetzlichen Schallschutzes entlang der Strecke. Die Bereitstellung von
Fordermitteln des Landes Niedersachsen ermdéglicht nun die reale Durchfiihrung einer stadte-
baulichen Begleitplanung fiir diesen Streckenabschnitt, die Anfang 2025 vergeben worden ist.

6.2 Ziele

Das informelle Instrument der stidtebaulichen Begleitplanung zielt auf eine integrierte Betrach-
tung des stadtebaulichen Umfeldes von Infrastrukturmafinahmen unter Einbeziehung aller rele-
vanten Fachplanungen. Dabei werden stadtebauliche, baukulturelle, freiraumplanerische, stadt-
klimatische, 6kologische, verkehrliche und 6konomische Aspekte berticksichtigt. Es handelt sich
hierbei um keine Ausfiihrungsplanung, sondern um einen Prozess zur Erarbeitung eines Fach-
gutachtens, das Handlungsbedarfe aufzeigt und Alternativen bzw. Varianten entwickelt. Ange-
strebt wird in dem Prozess ein regionaler Konsens zur Ausbauplanung der DB.

Aus planerischer Sicht bietet das Verfahren verschiedene Chancen. Hierzu zahlen zum Beispiel
die Erarbeitung kreativer stadtebaulicher Alternativen statt rein ingenieurstechnischer Losun-
gen, die Erweiterung des Kompetenzspektrums im Lirmminderungsdiskurs, die Erhdhung der
Akzeptanz durch das Aufzeigen von Perspektiven fiir einen erweiterten Betrachtungsraum so-
wie die vorausschauende Verhinderung von Konflikten, Vorkaufsrechtssatzungen und Anpas-
sungen von Planungsrecht. Insbesondere Schallschutzmafinahmen sollen stadtebaulich so ver-
traglich wie moglich realisiert und in das Orts- oder Stadtbild integriert werden. Ebenso bietet
der Prozess die Moglichkeit, Grundlagen fiir die Einwerbung verschiedener Férderprogramme
zu schaffen.

6.3 Prozesse, Instrumente und MaRnahmen

Beteiligte Akteure

Federfiihrung: Alle betroffenen Anrainerkommunen (Stadt Rotenburg (Wiimme), Samtge-
meinde Sottrum, Samtgemeinde Bothel, Gemeinde Kirchlinteln und Stadt Verden (Aller)) und die
beauftragten Planungsbiiros (BPW Stadtplanung, LARMKONTOR GmbH und Horeis+Blatt Land-
schaftsarchitekten)

Weitere zentrale Akteure:

» DB InfraGO AG

» Anlieger, Politik und Verwaltung

» Land Niedersachsen (Fordermittelgeber)

» Wissenschaftliche Begleitung des Praxis-Checks: DIFU (Deutsches Institut fiir Urbanistik)
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Stadtrdaumliche Betrachtung

Im Rahmen einer detaillierten stadtraumlichen Betrachtung/Umfeldbetrachtung werden ver-
schiedene Aspekte analysiert. Genauer untersucht werden z. B. Bausubstanz, Nutzungen, Sanie-
rungsbedarfe, Barrieren und Verbindungen (FuRgingertunnel, Uberwege), Lirmbelastung,
Griinvernetzung und Potenzialflichen. Diese Analyse ermdoglicht eine integrierte Zusammen-
schau von stadtebaulichen, baukulturellen, freiraumplanerischen, stadt-klimatischen, 6kologi-
schen, verkehrlichen und 6konomischen Aspekten. Dabei stehen die moglichen Folgewirkungen
des verkehrsinfrastrukturellen Vorhabens im Fokus.

Szenarien und Handlungsempfehlungen

Nach der detaillierten Umfeldanalyse werden Szenarien und Handlungsempfehlungen erarbei-
tet. Hierzu zdhlen auch Vorschlage fiir Instrumente und Verfahren, wie die Empfehlungen umge-
setzt werden konnen, z. B. Voruntersuchungen, stadtebauliche Rahmenplanungen, stadtebauli-
che Entwiirfe oder Nutzungskonzepte. Die integrative Betrachtung ermoglicht die Identifizie-
rung von Potenzialen und Synergien, deren Nutzung sowohl das Infrastrukturvorhaben als auch
die Stadtentwicklung optimieren kann.

Perspektivplan

In einem Perspektivplan werden die Mafnahmenvorschldge im Umfeld der betroffenen Ver-
kehrstrasse zusammengefiihrt.

Gute Beispiele/Referenzen

Ergdnzt werden diese Empfehlungen mit Hinweisen auf Best-Practice-Beispiele aus der Praxis,
etwa fiir Lirmschutz oder Gestaltung. Hierdurch kdnnen stadtebauliche Alternativen zu den bis-
lang liblichen rein ingenieurstechnischen Losungen aufgezeigt werden.

6.4 Herausforderungen und Perspektiven

Die Zusammenstellung und Verschneidung von Informationsgrundlagen sowohl von den betei-
ligten Kommunen als auch von der DB ist eine wesentliche Voraussetzung fiir den Prozess der
Stadtebaulichen Begleitplanung.

Lokale Expertise aus der kommunalen Verwaltung und aus der Bevélkerung muss gebiindelt
werden. Zusatzlich bedarf es - abhédngig von den identifizierten Problemen und Aufgaben - der
Expertise von beauftragten Fachgutachtern fiir spezifische Fragestellungen und die Recherche
guter Beispiele.

Aus lokal unterschiedlichen Gegebenheiten (z. B. Stadt - Dorf, Innenstadt - Ortslagen) resultie-
ren auch differenzierte Fragestellungen und Vertiefungsbedarfe. Neben der strategischen Ausei-
nandersetzung mit dem Gesamtraum miissen daher auch konkrete Einzelfalle berticksichtigt
werden.

In regionalen Zusammenhidngen, wie in diesem Praxisbeispiel, sind interkommunale Austausch-
formate zusatzlich zur stadt- oder ortsbezogenen Einzelbetrachtung wichtig. Dabei muss jedoch
die Entscheidungshoheit der Kommunalpolitik berticksichtigt bleiben.

Eine besondere Herausforderung fiir die Kommunen ist die Finanzierung der Stadtebaulichen
Begleitplanung. Auch ein begleitendes Budget muss gesichert sein - sowohl fiir den Planungs-
und Beteiligungsprozess in den Kommunen als auch fiir die Beauftragung von Gutachten, Priif-
auftragen, Wettbewerben, Vertiefungs- bzw. Machbarkeitsstudien oder Visualisierungen. Insbe-
sondere fiir kleine Kommunen ist diese Aufgabe aufgrund personeller Engpésse, fehlender Ex-
pertise und hoher Kosten in der Regel nicht leistbar. Entsprechend sollten das Verfahren und
der kommunale Zusatzaufwand als Teil der Infrastrukturmafinahme (Vorplanung oder Teil der
Planfeststellung) gewertet und entsprechend vom Planungstrager finanziert werden.
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Abbildung 12: Bestandsgebaude an der Ausbaustrecke in Verden (Aller)

2 4

Quelle: BPW Stadtplanung

6.5 Innovationen und Synergien

Wenn die stadtebauliche Begleitplanung Teil des Planfeststellungsverfahrens werden wiirde o-
der diesem zwingend vorgeschaltet ware wie der Landschaftspflegerische Begleitplan, wiirde
dies eine Optimierung sowohl der Infrastrukturvorhaben als auch der Stadt- und Gemeindeent-
wicklung durch die integrative Betrachtung und die mogliche Ausschopfung von Potenzialen
und Synergieeffekten zwischen den Vorhaben und den Fachdisziplinen ermdéglichen. So kdnnen
durch einen solchen Prozess innovative Losungen erarbeitet werden, die stidtebaulich oft bes-
ser integrierbar sind als rein technisch geplante Larmschutzmafinahmen. Letztlich kann durch
eine entsprechende vorausschauende Planung sogar ein 6konomischer Mehrwert geschaffen
und ein ,volkswirtschaftlicher Schaden” verhindert werden.

Die kooperative Bearbeitung fordert durch rechtzeitige Partizipation nicht nur die Akzeptanz fiir
die Infrastrukturmafénahme, sie ermdéglicht auch die Anpassung stadtebaulicher Ziele in be-
troffenen Quartieren. Die kommunale Planungshoheit wird zudem gestarkt, indem eigene Lo-
sungsansdatze fiir eine nachhaltige und zukunftsfeste Stadtentwicklung erarbeitet werden. Die
Erarbeitung von Gestaltungsvarianten ermoglicht die rechtzeitige Abstimmung tiber die land-
schaftliche und optische Einbettung des Vorhabens. Im Idealfall entsteht also eine Win-Win-Situ-
ation fiir Vorhabentrager und betroffene Kommune.

Auch wenn das Verfahren noch in der Erprobung ist, kann der Dialogprozess bereits erste Erfolge
verzeichnen. So stellt der Bund auf Grundlage eines Bundestagsbeschlusses 193 Mio. Euro fiir
iibergesetzliche Losungen in der Region zur Verfiigung, vor allem fiir den Vollschutz vor Bahn-
larm - u. a. 10 Mio. Euro fiir die Gestaltung und Begriinung der Larmschutzwéande sowie Mehr-
kosten von 200.000 Euro fiir den Bau einer Stiitzwand in Verden (Aller), um parallel zur Bahn-
strecke eine Trasse fiir einen kiinftigen Radschnellweg ab dem Verdener Bahnhof Richtung Nor-
den (Bremen), aber auch innerstadtisch (z. B. Richtung Berufsschule) zu erméglichen. Die 2025
gestartete Stidtebauliche Begleitplanung wird zudem durch das Land Niedersachsen gefordert.
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Abbildung 13: Qualitiaten der multifunktionalen Gestaltung mit urbaner Griiner Infrastruktur
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Visualisierung der Qualitaten, die durch eine stadtebauliche Begleitplanung fiir die urbane Griine Infrastruktur erzielt wer-
den kénnen
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Zielgrafik (bgmr/HCU)

Erkenntnisse

Es handelt sich bei der stadtebaulichen Begleitplanung fiir Infrastrukturvorhaben nicht um eine
kommunale Ausfiihrungsplanung, sondern um einen informellen Planungsprozess im Rahmen der
integrierten Stadtentwicklung. Durch diesen Prozess sollen die Handlungsbedarfe im urbanen Um-
feld aufgezeigt werden, die sich aus den Planungen fiir die Verkehrstrasse ergeben.

Idealerweise wird die Begleitplanung friihzeitig im Planungsprozess fiir die Verkehrsinfrastruktur
durchgefiihrt. Denn je friher begonnen wird, desto hoher sind der potenzielle Beitrag bzw. der
Einfluss auf das Vorhaben. Allerdings braucht es schon eine erste Vorplanung fir die Infrastruktur,
um die konkreten Auswirkungen der Planung abschatzen zu kénnen.

Ein typischer Anwendungsfall in der Praxis betrifft das Thema Larmschutz. Im Rahmen der stadte-
baulichen Begleitplanung kdnnen hier Alternativen und innovative Lésungen entwickelt werden,
die bei einer alleinigen Planung durch den Vorhabentrager nicht erarbeitet wiirden. Ein solch ko-
operativer Prozess kann zudem die Akzeptanz des Vorhabens in der Bevolkerung erhéhen und
mogliche Konflikte oder Klagen verhindern.

Gerade fur kleinere Kommunen ist ein solches Verfahren allerdings nicht ohne weiteres leistbar,
da es hierfiir an Ressourcen und ggf. Expertise fehlt. Daher sollte der Zusatzaufwand der Kommu-
nen fir die stadtebauliche Begleitplanung als Teil der InfrastrukturmaBnahme betrachtet werden.

,Es gibt keine Alternative zum Klimawandel und Klimaschutz, daher gibt es auch keine Alternative
zum Schienenausbau im Konsens. Die stadtebauliche Begleitplanung ist ein unverzichtbarer Be-
standteil davon!“ (Lutz Brockmann, Biirgermeister der Stadt Verden)
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Tabelle 4: Zeitleiste Projektverlauf

Jahr

2015

2016

2020

seit 2022

2024

2025

Projektaktivitaten
Abschluss ,,Dialogforum Schiene Nord”

Leistungsphasen 1 und 2 fiir den zweigleisigen Streckenausbau: Grundlagenermittlung und
Vorplanung

Praxis-Check mit wissenschaftlicher Begleitung entlang der Strecke Rotenburg (Wimme) —
Verden (Aller)

Leistungsphasen 3 und 4 fur den zweigleisigen Streckenausbau: Entwurfs- und Genehmi-
gungsplanung

Forderantrag fiir staddtebauliche Begleitplanung beim Land Niedersachsen

Vergabe der stadtebaulichen Begleitplanung an eine Arbeitsgemeinschaft aus BPW Stadtpla-
nung, Lairmkontor GmbH und Horeis + Blatt (April 2025)

Weitere Informationen und Kontakt

DB-Webseite zum Ausbauvorhaben Hamburg/Bremen—Hannover:
https://www.hamburg-bremen-hannover.de/

DIFU-Publikation zum Praxis-Check: https://difu.de/publikationen/2021/staedtebauliche-begleit-
planung-zum-streckenausbau-der-bestandsstrecke-rotenburg-verden-alpha-e

Kontakt: Fachbereich Stadtentwicklung — Abteilung Stadtplanung Stadt Verden (Aller): stadtpla-
nung@verden.de
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7 Innerstadtische Bahntrassen als vernetzte Lebensraume
fur Pflanzen, Mensch und Tier, Erfurt

Umgang mit innerstddtischen Bahnbrachen und aktiven Bahnstrecken fiir Griinfldchenver-
netzung und Biotopverbund, E+E-Vorhaben

Das Erprobungs- und Entwicklungsvorhaben in Erfurt untersucht die Potenziale von innerstadti-
schen Bahntrassen und ihren Nebenflachen — sowohl 49 Kilometer aktiv genutzte als auch 13 Kilo-
meter stillgelegte Trassen. Ziel des Vorhabens ist, Flachen zukiinftig so zu gestalten und zu pflegen,
dass Naturschutz, Bahnbetrieb und nachhaltige Stadtentwicklung zusammenwirkend stattfinden
kénnen.

Abbildung 14: Bahntrassen in Erfurt

L]
]
LStotternheim

.\
Iéisdreicke Kiihnhausen,
A

IS ~ ¢
o —
‘A&gl.Jst—Rbb\ing;Straﬁe g
Gesschrottplatz
Gydrer Strosie ﬁf =4 ‘t' Legende

A [

;
.
.'\\
i

' ™ 'jar:eckersﬁeg /. a ® Projektflichen
L) !E :5--.- -y *
] Marbach Trasse Kakteenweg ‘@ ’,/ @ verworfene Projektflichen
B Kalkreisse NGrd —Am-Wasserturm
/ % % ; Tﬁ&i mo Bahntrassen
H \ _o=KAIKreie % ® === |CE-Schnellfahrstrecke
"‘: i%mmér F|urweg:-‘ === Nah- und Fernverkehr
b e ",' === stillgelegte Trasse
’;’ = Trasse auRerhalb Erfurts
,.' = o —— Gemarkungsgrenze
. -
8
H . i : ‘ e )
Y ] E+E Projekt

A g
7S - g o “Innerstadtische
o d _ Sy Bahntrassen"
b 2450 5 ‘ 7,5 ok A Erfu rt
S LANDESHAUPTSTADT

THURINGEN
Stadtverwaltung

Verlauf der Bahntrassen im Stadtgebiet mit Verortung von Pilotprojektflaichen und Flachen, die als nicht geeignet erkannt
wurden
Quelle: Stadtverwaltung Erfurt

7.1 Kontext und Ausgangslage

Das vom Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) geférderte Erprobungs- und Entwicklungsvorhaben
(E+E-Vorhaben) in Erfurt testet praxisnah innovative Naturschutzansatze. Das Projekt ist mo-
dellhaft und auf Ubertragbarkeit in andere Stidte ausgerichtet. Beispielhaft soll die Umsetzung
der nationalen Biodiversititsstrategie und der Ziele des Bundesnaturschutzgesetzes in urbanen
Landschaften in einer Voruntersuchung (2021-2023) vorbereitet und im anschlief;enden
Hauptvorhaben (2024-2027) erprobt werden. Grundlage ist ein Stadtratsbeschluss von 2010
zur Unterzeichnung der Deklaration , Biologische Vielfalt in Kommunen®, der u. a. Bahntrassen
mit ihren geholzbestandenen Béschungen und Saumstrukturen einschliefilich der stillgelegten
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Strecken sowie die Entwicklung und Erhaltung von Biotoptrittsteinen als extensive Griinflachen-
gestaltung im Sinne des Landschaftsplanes einschliefdt.

Erfurt wird von einem dichten Netz an Bahntrassen durchzogen - rund 62 Kilometer, wovon
etwa 49 km aktiv genutzt und 13 km stillgelegt sind. Viele Begleitflichen sind oftmals schwer zu-
ganglich, werden ungenutzt gelassen oder liegen brach. Gleichzeitig besitzen sie einen hohen
okologischen Wert: Bahnanlagen beherbergen oft vielféltige Tier- und Pflanzenarten, da sie
Strukturreichtum und Riickzugsrdume bieten. Die Idee hinter dem Projekt ist es, diese linearen
Elemente als 6kologische Korridore zu begreifen - als Biotopverbund, aber auch als griine
Raume fiir Menschen in der Stadt. Besonders im urbanen Raum mit seinen Flachenkonkurren-
zen ist eine Mehrfachnutzung sinnvoll.

7.2 Ziele

Ein Ziel des Vorhabens ist die Identifizierung von Synergien zwischen Biotopvernetzung, Schie-
nenverkehr und angrenzenden Flachen. Es soll ein innerstddtisches Netz aus Trockenbiotopen
und naturnahen Flachen entlang der Bahntrassen entstehen, das Lebensrdaume fiir bedrohte Ar-
ten bietet und diese miteinander verbindet. Angestrebt werden dabei multifunktionale Nutzun-
gen dieser Flachen. Im Ergebnis soll der Biotopverbund durch Trittsteinflachen entlang der

62 Kilometer Gleisstrecke vom Stadtrand bis in den Stadtkern von Erfurt geférdert werden.

Die Flachen sollen nicht nur dem Naturschutz dienen, sondern auch als Erholungsraume, Bil-
dungsorte und soziale Treffpunkte genutzt werden. Es geht um die Vereinbarkeit von Natur-
schutz und urbaner Nutzung. Ziel ist es, eine hohe Aufenthaltsqualitdt und ein Naturerlebnis
mitten in der Stadt zu schaffen. Blirger:innen sollen die Natur im urbanen Raum erleben, be-
obachten und besser verstehen kénnen - durch Umweltbildungsangebote, Beteiligungsprozesse
und 6ffentliche Kommunikation.

Bausteine des Vorhabens sind die Flaichenauswabhl, die Erprobung von Kooperationen und Betei-
ligungsformaten - sowohl mit der Deutschen Bahn (DB) als auch zur Implementierung innerhalb
der stadtischen Verwaltung - sowie die Kartierung zur Eignungspriifung. Mithilfe der gewonne-
nen Daten und Erkenntnisse soll eine Handlungsempfehlung zur Entwicklung und Pflege von
multifunktionalen Biotopflachen entlang von Bahntrassen und die Verknilipfung von geeigneten
Teilflachen im urbanen Raum erarbeitet werden, die deutschlandweit angewendet werden kann.
Das Projekt versteht sich als iibertragbares Beispiel, von dem auch andere Kommunen profitie-
ren sollen.

7.3 Prozesse, Instrumente und MaBnahmen

Beteiligte Akteure
Federfithrung: Umwelt- und Naturschutzamt der Stadt Erfurt

Finanzierung: Bundesamt fiir Naturschutz (BfN)

Weitere zentrale Akteure:
» Begleitforschung durch Naturkundemuseum Erfurt, Fachhochschule Erfurt
» Deutsche Bahn AG

» Soziale Trager, Biirger:innen (Beteiligung)
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Voruntersuchung (2021-2023)

Diese erste Projektphase diente der Bestandsaufnahme, Bewertung und Auswahl geeigneter Fla-
chen sowie der Entwicklung erster Mafsnahmenkonzepte. In der ersten Untersuchung wurden
die Flachen iiber Nah- und Fernerkundung identifiziert - zunachst unabhangig von Eigentums-
verhaltnissen oder Flachenwidmungen, sondern mit der ,Potenzialbrille“ aus Sicht des Natur-
und Artenschutzes. Untersucht wurde das gesamtstadtische Bahnnetz mit seinen Bahntrassen,
Abstell- und Rangierflachen der DB sowie stillgelegte Bahnflachen. Zunadchst wurden 23 potenzi-
ell geeignete Flachen identifiziert. Davon kamen neun Flachen in die engere Auswahl.

Daraufhin erfolgte eine umwelt-sozialplanerische Bewertung der Flachen hinsichtlich verschie-
dener Aspekte: Eigentumsverhaltnisse, Lage im Stadtgebiet, Erschlief3ung und Zugéanglichkeit,
Anschlussmoglichkeiten an bestehende Griin- und Erholungsraume sowie Potenzial fiir Naher-
holung, Bildung und Umweltkommunikation. Anschlief3end folgte die Entwicklung von flachen-
spezifischen Maf3nahmenvorschlagen fiir die jeweiligen Standorte. Beispielhaft hier einige Maf3-
nahmen: Berdumung und Riickbau versiegelter Flachen, Entfernung invasiver Arten, Einfiihrung
von Beweidung (z. B. durch Schafe), Erstellung von Pflegeplanen und Gestaltung von Erlebnisfla-
chen.

Methodik der Fernerkundungsdatenerfassung

Das Vorhaben zeigt Wege auf, wie eine einheitliche Datengrundlage geschaffen werden kann und
Kenntnisse der Flachenverfiigbarkeiten gewonnen werden konnen. Anstelle einer aufwandigen
flichendeckenden Analyse wird vereinfachend die sogenannte Piratenmethode empfohlen. An-
ders als herkdmmliche planungsbasierte Verfahren, die zunachst auf Kartenmaterial und Plan-
werke zuriickgreifen, setzt diese Methode auf eine umgekehrte Herangehensweise. Zuerst wer-
den mithilfe aktueller Luftbilder unbebaute, offene und iiberwiegend trockene Flachen mit Be-
zug zu Bahntrassen identifiziert. Erst im Anschluss erfolgt die Priifung anhand offizieller Plan-
werke und Riicksprache mit den Fachdmtern. Erginzt wird dieser ,fernerkundungsbasierte” Zu-
gang durch lokale Expertise, etwa von Artenkenner:innen.

Vorteile dieser Methode sind die schnelle Identifizierung von Flachen, die sofortige Sichtbarkeit
Okologischer Potenziale und die Berticksichtigung lokaler Kenntnisse. Als sekundare Kriterien
flossen u. a. Stadtnadhe, Zuganglichkeit, Sicherheitsaspekte und Eigentumsverhaltnisse in die Be-
wertung ein. Nachteile bestehen darin, dass planerische Konflikte oder zukiinftige Entwicklun-
gen erst spater erkannt werden. Daher ist eine enge Abstimmung mit Beh6rden und Eigentii-
mer:innen notwendig, um die langfristige Umsetzbarkeit sicherzustellen.

Hauptuntersuchung (2024-2027)

Diese zweite Projektphase basiert auf den Erkenntnissen der Voruntersuchung und strebt eine
modellhafte Umsetzung an. Die neun ausgewahlten Bahnflidchen sollen 6kologisch aufgewertet
und zugleich als Erholungs- und Bildungsraume nutzbar gemacht werden. Jede Flache erhalt ein
standortspezifisches Mafdnahmenpaket, z. B. Bliihflichen, Rohbodenstandorte, Beweidung oder
Aufenthalts- und Lernorte. Eine Pilotflache ist die ehemalige Haltestelle Gyorer Strafde an einer
stillgelegten Trasse. Diese wird als erste Modellflache entwickelt. Geplante Nutzungen beziehen
sich auf die Synergieeffekte zwischen Artenschutz, Umweltbildung und Erholung. Die Einbin-
dung der Offentlichkeit erfolgt iiber Beteiligungsformate und Bildungskooperationen. Vorrangig
werden stidtische Flachen bearbeitet, aber auch Gesprache mit privaten Eigentiimer:innen und
der DB sind Teil des Konzeptes.
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Sensibilisierung und Bewusstseinsbildung

Ein weiterer Baustein des Forschungsprojekts bezieht sich auf die Bewusstseinsbildung und ein
transparentes Verfahren. Notwendige Schritte, um die Bevolkerung sowie private und gewerbli-
che Anrainer bei der Gestaltung und Pflege der Flachen miteinzubeziehen, miissen friihzeitig un-
ternommen werden. So kann fiir die Thematik sensibilisiert und Akzeptanz geschaffen werden.
Wie es gelingt, die Informationen und Erkenntnisse in die operative Praxis zu bringen, ist noch
zu kldren.

Abbildung 15: Boschungspflege durch Ziegenbeweidung

gy
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|

Quelle: Stadt Erfurt/Projektteam Innerstadtische Bahntrassen InBa

7.4 Herausforderungen und Perspektiven

Das Zusammenspiel von Bahnbetrieb und Naturschutz birgt oftmals Konfliktpotenzial, da Ak-
teure mit unterschiedlichen Interessenshintergriinden, wie etwa Wirtschaft, Verkehrssicherung
und Naturschutz, aufeinandertreffen, deren Ziele abgewogen werden miissen. Im Rahmen des
Projekts sollen die Moglichkeiten des Zusammenarbeitens von DB und Kommunen auf den Ge-
bieten Bahnbetrieb, Naturschutz und stadtrdumlicher Entwicklung erprobt werden.

Die Klarung eigentumsrechtlicher und verfahrenstechnischer Belange auf den einzelnen Flachen
ist eine wesentliche Aufgabe und gleichzeitig die grofdte Herausforderung. Hierbei wurde festge-
stellt, dass die Koordination von verfligbaren Flachen sowohl in der Verwaltung als auch bei der
DB verbessert werden muss. Rahmenbedingungen und Entwicklungsspielraume miissen bislang
oftmals mithsam ausgelotet werden. Hilfreich wére hierfiir ein Brachflachenkataster, um die
nutzbaren Potenziale leichter identifizieren zu konnen. Eine Digitalisierung und Inventarisie-
rung von Brachfldchen und Biotopstrukturen wiirde nicht nur bei der Koordination fiir die Wei-
terentwicklung von Bahnflachen helfen. Sie lief3e sich etwa auch fiir die Bauleitplanung nutzen,
um die Auswirkung von Planungen auf die Biodiversitit und die Zerschneidung wertvoller Bio-
topstrukturen priifen zu kénnen.
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Auch die Kommunikation mit den unterschiedlichen stadtischen und externen Beteiligten ist
herausfordernd. Die Abstimmung {iber mégliche Nutzungen oder Pflegeverantwortlichkeiten
erfordert intensive Kommunikation, Abstimmungen und teilweise langwierige Verhandlungen.
Naturnahe Flachen - insbesondere Trockenbiotope - benétigen spezifische, langfristig angelegte
Pflegekonzepte. Diese Pflege darf nicht aus Budgetgriinden vernachlassigt werden, da sonst das
okologische Potenzial verloren geht. Gleichzeitig muss die Pflege ressourcenschonend, effektiv
und auf Dauer realisierbar sein - eine planerisch wie finanziell anspruchsvolle Aufgabe.

7.5 Innovationen und Synergien

Ein zentrales Innovationsmerkmal des Projekts liegt in der Nutzung bislang wenig beachteter
Infrastrukturflachen: urbaner Bahntrassen. Diese linearen Radume, deren Begleitraume bislang
oft als ,Restflichen” galten, werden in diesem Vorhaben als eine wertvolle 6kologische und sozi-
ale Ressource erkannt und systematisch entwickelt. Die Verbindung von Artenschutz, Naherho-
lung, Umweltbildung und sozialraumlicher Aufwertung auf ein und derselben Flache stellt dabei
eine Neuerung dar. Dariiber hinaus wird durch das Projekt ein funktionaler 6kologischer Korri-
dor innerhalb der Stadt etabliert, der an bestehende Biotopverbiinde von Landes- und Bundes-
netzwerken anschliefdt. So entsteht eine durchgingige Verbindung zwischen stadtischen, subur-
banen und landlichen Lebensraumen, die der Mobilitit von Arten ebenso dient wie dem Aufent-
haltserlebnis von Menschen.

Besonders innovativ ist auch die methodische Herangehensweise: Die Kombination aus Ferner-
kundung, lokalem 6kologischem Wissen und flexibler Flachenanalyse (,Piratenmethode®) er-
laubt eine schnelle, intuitive und dennoch fundierte Auswahl geeigneter Standorte.

Ein weiteres synergetisches Element ist die Verkniipfung von Akteursgruppen, die im klassi-
schen Naturschutz oft getrennt agieren: Stadtverwaltung, Naturschutzbehorden, Bahnunterneh-
men, Bildungsinstitutionen, soziale Trager und Biirger:innen werden in einem gemeinsamen
Prozess zusammengefiihrt.
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Abbildung 16: Qualitaten der multifunktionalen Gestaltung mit urbaner Griiner Infrastruktur
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Zielgrafik (bgmr/HCU)

Erkenntnisse

Das Projekt zeigt, dass das lineare gesamtstadtische Netz der Bahntrassen als Teil der Griinen Inf-
rastruktur verstanden und systematisch in Entwicklungskonzepten integriert werden kann.
Bahntrassen sind unterschatzte 6kologische Potenzialraume — insbesondere stillgelegte oder we-
nig genutzte Bahnflachen bieten durch ihre lineare Struktur wertvolle Lebensraumkorridore im ur-
banen Raum.

Multifunktionale Nutzung erhéht die Akzeptanz und Wirkung. Die Mehrfachnutzung steigert nicht
nur die Aufenthaltsqualitat, sondern auch die Akzeptanz in der Bevolkerung — ein entscheidender
Faktor bei innerstadtischen Projekten.

Klassische planungsbasierte Methoden (z. B. ausschlieRlich tGber verbindliche Bauleitplanung) sind
oft zu starr oder veraltet. Die Kombination von Fernerkundung (Luftbilder) und lokalem Wissen hat
sich im Projekt als besonders effektiv erwiesen. Digitalisierung und Inventarisierung von Brachfla-
chen kénnen ein hilfreiches Mittel bei der Potenzialermittlung von Flachen sein.

Ein friihzeitiger Abgleich der Eigentumsverhaltnisse (z. B. Bahn, Stadt, Private) sowie der rechtli-
chen und sicherheitsbezogenen Anforderungen ist entscheidend, um spatere Umsetzungsprob-
leme zu vermeiden.

Wichtig ist es vor allem, die fiir die Pflege der Flachen zusténdigen Stellen und Dienstleister (Fahr-
wegdienste und Sicherheitsverantwortliche) einzubeziehen. Pflegekonzepte sind unverzichtbar fiir
langfristigen Erfolg. Ohne abgestimmte Pflegekonzepte droht der Verlust der 6kologischen Quali-
tat. Pflege muss daher von Anfang an mitgedacht werden.
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Tabelle 5: Zeitleiste Projektverlauf

Jahr Projektaktivitdten
2021-2023 Voruntersuchung und Analyse

2024-2027 Hauptvorhaben mit Erprobung auf ausgewahlten Flachen

Ab 2025 Umsetzung erster PilotmaRnahmen

Weitere Informationen und Kontakt

Erprobungs- und Entwicklungsvorhaben Innerstadtische Bahntrassen InBa: https://www.er-
furt.de/ef/de/leben/oekoumwelt/projekte/143372.html

Kontakt: Andreas Trankner, Umwelt- und Naturschutzamt Erfurt, umweltamt@erfurt.de
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8 Freiraum- und stadtplanerisches Konzept fiir den Spree-
raum, Berlin

Ein Konzept fiir einen Infrastrukturknoten als positives Leitbild fiir eine gestaltete Infra-
struktur- und Ausgleichslandschaft

Mit dem freiraum- und stadtplanerischen Konzept zum Spreeraum haben das Stadtentwicklungs-
amt und das Umwelt- und Naturschutzamt im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin die
Initiative ergriffen, um fir einen Teilbereich des Spreeraums, der durch viele Gibergeordnete Infra-
strukturtrassen (WasserstraRe, Autobahn und Bahnstrecke) gepragt ist, eine positive Vision mit
viel Potenzial fiir Griine Infrastruktur zu entwerfen.

Abbildung 17: Infrastrukturplanungen im Spreeraum Berlin
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Quelle: Bezirksamt Charlottenburg Wilmersdorf, Umwelt und Naturschutzamt

8.1 Kontext und Ausgangslage

Der Spreeraum ist eine von zahlreichen Infrastrukturen dominierte Wasserlage am nordwestli-
chen Rand der vom S-Bahn-Ring begrenzten Berliner Innenstadt. Hier verlaufen die Wasser-
strafde Spree, die A 100 mit der iiber 900 m langen Rudolf-Wissell-Briicke sowie die geplante S-
Bahn-Erweiterung auf der Trasse der ehemaligen Siemensbahn. Angesiedelt sind dort aufderdem
weitere Infrastrukturliegenschaften wie die Schleuse Charlottenburg und die Leitstelle der Feu-
erwehr, die zukiinftig als gemeinsame Leitstelle von Polizei und Feuerwehr geplant ist. Es exis-
tieren im Landschaftsraum der Spree zwar bereits Uferwege. Gleichzeitig machen Barrieren, un-
zugdngliche Uferabschnitte und potenzielle Angstraume den Freiraum jedoch unattraktiv.
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Durch die teilweise bereits begonnenen oder projektierten Infrastrukturentwicklungen wird
sich der Spreeraum in den kommenden Jahren weiter stark verandern. Zu diesen Projekten zah-
len unter anderem die Sanierung und der Ersatzneubau der Rudolf-Wissell-Briicke, die Wieder-
inbetriebnahme der S-Bahnstrecke Siemensbahn, der Stromnetzausbau durch eine unterirdische
Kabeltrasse sowie der libergeordnete Fuf3- und Radweg entlang der Spree.

Diese Projekte werden alle in ihrer jeweiligen Eigenlogik von den Vorhabentrigern entwickelt
und haben damit auf den ersten Blick nichts miteinander zu tun. Sie nutzen bzw. prigen aber
alle den gleichen stadtischen Raum. Das im Sommer 2024 durch die Kommunalpolitik beschlos-
sene freiraumplanerisch-stadtplanerische Konzept fiir den Spreeraum zeigt Wege auf, wie in An-
betracht laufender und anstehender Infrastrukturprojekte freiraumliche sowie 6kologische Ver-
netzungen und Qualitdten gesichert, stadtnahe Erholungsraume qualifiziert und stadtebauliche
Entwicklungen ermoglicht werden kénnen.

8.2 Ziele

Mit der Konzepterarbeitung wurden von der stadtischen Fachverwaltung die Raumpotenziale
fiir Erholung, Landschaftsbild, Klimaanpassung und Biodiversitit identifiziert sowie die Ziele fiir
die Raumentwicklung konkretisiert. Unter den Stichworten ,Verflechten, Erleben und (Natur)
Kultivieren“ zielt das Konzept fiir den Spreeraum unter anderem auf die Entwicklung einer Aus-
gleichslandschaft vom Charlottenburger Schlossgarten bis zur Spree. Durch ein neues Wegenetz
soll diese Ausgleichslandschaft in dem stark verdichteten Innenstadtbezirk fiir die Naherho-
lungsnutzung und das Naturerleben nutzbar gemacht werden - im Rahmen des massiven Aus-
baus der Verkehrsinfrastrukturen.

Ziele sind dariiber hinaus die Entwicklung neuer Zugange zur Spree sowie insgesamt eine Auf-
wertung der Landschaft. Auch die Biindelung von Flachen fiir den naturschutzfachlichen Aus-
gleich und die gemeinsame Entwicklung komplexer Ausgleichs- und Ersatzmafdnahmen ist Be-
standteil des Konzeptes.

Durch Kooperationen und Diskussionsprozesse zwischen Bezirk und Vorhabentragern soll dar-
iiber hinaus ein vorausschauender Planungsprozess initiiert werden.

8.3 Prozesse, Instrumente und MaRhahmen

Beteiligte Akteure

Federfiihrung: Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin - vertreten durch das Um-
welt- und Naturschutzamt und das Stadtentwicklungsamt

Weitere zentrale Akteure:

» DEGES

» DB InfraGO

» Wasserstrafden- und Schifffahrtsverwaltung (WSV, WNA)
» Verschiedene Berliner Senatsverwaltungen

» infraVelo GmbH (Berliner Infrastruktur- und Verkehrsgesellschaft flir den Radverkehr)

MaRnahmenkonzept und Leitbildvisualisierung

Das Mafdnahmenkonzept fiir den Spreeraum umfasst tiber 30 Maf3nahmen zu neuen Wegever-
netzungen fiir die Erholungsnutzung, fiir Ausgleichsmafinahmen, Spiel- und Bewegungsange-
bote und eine stddtebauliche Neuordnung.
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Um eine stadtebauliche Vision zu entwerfen und diese den Fladchenhaltern zu kommunizieren,
wurde ein positives Leitbild der Infrastruktur- und Ausgleichslandschaft fiir den Spreeraum ent-
wickelt und anschaulich dargestellt. Mit diesen Bildern konnen zugleich Chancen als auch Ge-
staltungsspielrdume aufgezeigt werden. Aufierdem dient das Leitbild dazu, Grenzen zwischen
den Bauflachen und der Landschaft zu ziehen.

Abbildung 18: Strukturkonzept und Leitlinien fiir den Spreeraum
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Dialogprozess und Huckepack-Strategie

Mit dem Konzept werden die zahlreichen sektoralen Nutzungsanspriiche - insbesondere der
Verkehrs- und Versorgungsinfrastrukturen - in eine integrierte Entwicklung dieses Natur- und
Stadtraumes eingebunden. Es wurde ein Dialogprozess mit dem Ziel angestofden, die Entwick-
lungsmafénahmen der freiraum- und stadtplanerischen Konzeption in zukiinftigen Planungen zu
verankern und im Zuge der Infrastrukturprojekte soweit wie moglich mit zu realisieren.

Instrumente

Um die Verbindlichkeit des Konzeptes zu stirken, hat das Bezirksamt die freiraumplanerisch-
stadtplanerische Konzeption der Bezirksverordnetenversammlung zur Beschlussfassung vorge-
legt. Der Beschluss der Bezirkspolitik als stddtebauliches Entwicklungskonzept nach § 1 (6)

Nr. 11 BauGB fiihrt dazu, dass diese Planung abwagungsrelevant wird.

Der Kommunikation und dem Spreeraum-Branding dienen bezirkliche Steuerungsrunden (Um-
welt- und Naturschutzamt gemeinsam mit Stadtentwicklungsamt) und die verwaltungsinterne
Kommunikation der bezirklichen Amter mit den Senatsverwaltungen. Dariiber hinaus wurden
zu den grofden Infrastrukturprojekten Einzelgesprache mit der DEGES und der DB InfraGO sowie
im April 2024 eine Abschlussveranstaltung fiir den Ergebnistransfer mit der DEGES, DB InfraGO,
infraVelo und WSV durchgefiihrt.
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Bezliglich der Umsetzung der ,Ausgleichsmafinahmen Schleusenausbau” aus der Planfeststel-
lung 1999 formuliert das Konzept eine konkrete Aufforderung an die Wasserstrafden- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes. Der Bezirk regt einen Abstimmungsprozess zwischen WNA, DB
InfraGO und infraVelo an, um die planfestgestellte Verbreiterung eines Steges unter einer Bahn-
briicke im Zuge des Baus der Siemensbahn zu erreichen.

Mit der Umsetzungsstrategie ,Sammelausgleichsmafinahme Naturnahe Erweiterung des
Schlossgartens als Ausgleichslandschaft” setzt das Bezirksamt darauf, dass anstelle von Einzel-
mafinahmen eine Landschaftsgestaltung durch den/die Eingreifer erfolgt. Dies fordert der Be-
zirk in seiner Stellungnahme im Rahmen des Planfeststellungsfahrens zur Rudolf-Wissell-Briicke
und wird dabei auch durch die auf Landesebene zustiandige Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Ver-
kehr, Klimaschutz und Umwelt unterstiitzt.

8.4 Herausforderungen und Perspektiven

Mit dem Konzept will der Bezirk beim Ausbau technischer Infrastrukturen einen flaichen- und
ressourcenschonenden Umgang durch Mehrfachnutzung von Flachen und Blindelung von Maf3-
nahmen erreichen. Erste Erfahrungen zur moglichen Integration des Konzeptes in Planfeststel-
lungsverfahren wurden mit der laufenden Planung fiir die Sanierung und den Ersatzneubau der
Rudolf-Wissell-Briicke gesammelt. Beispielsweise strebt der Bezirk die Nutzung von Betriebs-
wegen und die Gestaltung von Baustrafden als offentlich nutzbare Wege sowie die naturnahe
Einbindung von Regenwasseranlagen an.

Die Beantwortung der Stellungnahme des Bezirks durch die Projektmanagementgesellschaft der
Autobahn zeigt jedoch erstmal die unterschiedlichen Perspektiven: Die Planenden der Autobahn
weisen vordergriindig auf die Verantwortlichkeit fiir die Umsetzung ihrer Aufgaben und fachli-
chen Belange hin. Die Umsetzung des stadtebaulichen Konzeptes wird vor allem beim Bezirk ge-
sehen. Der Bezirk wird dennoch versuchen, die Realisierung wichtiger Mafdnahmen des Konzep-
tes im weiteren Planfeststellungsverfahren zu vertreten. Der breite Konsens, der bei der Kon-
zepterarbeitung innerhalb der Verwaltung (Bezirksamter/Senatsverwaltung) erreicht wurde, ist
eine wichtige Voraussetzung, um Mafinahmen in die Vorhabenplanungen fiir Verkehrsinfra-
strukturen aufzunehmen und umzusetzen.

8.5 Innovationen und Synergien

Die Besonderheit des Projektes fiir die Aktivierung von Griiner Infrastruktur auf Bundesliegen-
schaften liegt darin, dass der Bezirk die Initiative ergriffen hat und fiir einen komplexen Stadt-
und Landschaftsraum, der besonders von technischen und verkehrlichen Infrastrukturen ge-
pragt ist, ein Konzept zur zielgerichteten und abgestimmten Entwicklung von grauer und Griiner
Infrastruktur aufgestellt hat.

Liegt ein solches Konzept, das potenzielle Mehrwerte filir beide Seiten zeigt, frithzeitig vor und
gelingt die Einbringung in die frithe Planungsphase von Infrastrukturvorhaben des Bundes, kann
die spatere Umsetzung erleichtert werden.
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Abbildung 19: Qualititen der multifunktionalen Gestaltung mit urbaner Griiner Infrastruktur

Klimaangepasst

Wasser als Ressource / Schwammstadt

Konzept Spreeraum

Stadt- und Landschaftsbild

ganzheitliche Gestaltung eines Infrastrukturknotens

ische Vielfalt Gesta|tet
Artenreich

Naturbasierte Losungen

Biotopverbund / Biol

Visualisierung von Qualitaten der urbanen Griinen Infrastruktur, die im Konzept Spreeraum bericksichtigt werden
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Zielgrafik (bgmr/HCU)

Erkenntnisse

Das Instrument der Leitbildentwicklung und der freiraumplanerisch-stadtplanerischen Rahmen-
konzeption fiir einen Planungsraum durch die Kommune dient insbesondere der Kommunikation
der Kommune mit Flachenhaltern und Vorhabentragern. Mit einem positiven raumlichen Leitbild
und einer anschaulichen Konzeption kénnen Kommunen potenzielle Synergien und Mehrwerte der
Griinen Infrastruktur sichtbar machen.

Ein groRer Vorteil ist, dass ein solches Konzept nicht isoliert nur ein einzelnes Vorhaben und des-
sen mogliche Wirkungen betrachtet, sondern eine konzeptionelle Gesamtbetrachtung tber die
einzelnen raumlichen Planungsgrenzen hinaus vornimmt. Das Konzept zeigt auf, wie durch die
Blindelung von MaBnahmen und die Mehrfachnutzung von Flachen Mehrwerte fiir Flachenhalter
und Kommune generiert werden kdnnten.

Aufgrund der konkreten Erfahrungen mit dem laufenden Planfeststellungsverfahren fiir den Auto-
bahnausbau ist eine wesentliche Erkenntnis des Bezirksamtes, dass ein solches Konzept moglichst
frihzeitig aufgestellt werden muss und die Einbindung von Akteuren entsprechend erfolgt. Es
sollte bereits in der Planungsphase Null erarbeitet werden, sodass es zu Beginn der Erarbeitung
der Landschaftsplanerischen Begleitplanung vorliegt.
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Tabelle 6: Zeitleiste Projektverlauf

Jahr

2024

2024-2025

2025-2030

Projektaktivitaten
Beschluss freiraumplanerisch-stadtebauliches Konzept fiir den Spreeraum

Planung erster MaBRnahmen

Umsetzung von Malinahmen — Ziel ist die Umsetzung ,,im Huckepack”

Weitere Informationen und Kontakt

Freiraumplanerisch-stadtplanerisches Konzept fiir den Spreeraum im Bezirk Charlottenburg-Wil-
mersdorf: https://www.berlin.de/ba-charlottenburg-wilmersdorf/politik/bezirksamt/beschlu-
esse/6-wahlperiode/2024/artikel.1458227.php

Kontakt: Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin, Umwelt- und Naturschutzamt,
helga.krueger@charlottenburg-wilmersdorf.de
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9 Thiinen-BVL-Campus, Braunschweig
Okologische Aufwertung im Liegenschaftsbetrieb

Die Bundesanstalt flir Immobilienaufgaben (BImA) hat mit dem Thiinen-Institut in einem Pilotpro-
jekt zur insektenfreundlichen Gestaltung des Thiinen-BVL-Campus in Braunschweig einen Mal3nah-
menkatalog fiir die Forderung der Biodiversitat auf Auenanlagen entwickelt. Dieser Katalog ist
auf Grundlage einer verbindlichen Regelung fiir zivile Dienstliegenschaften zum neuen Standard
der BImA weiterentwickelt worden, um die 6kologische Aufwertung im Liegenschaftsbetrieb zu
fordern.

Abbildung 20: Thiinen-BVL-Campus

Das Satellitenbild des Thiinen-BVL-Campus in Braunschweig zeigt die Dimensionen der Anlage

Quelle: Thiinen-Institut
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9.1 Kontext und Ausgangslage

Die ca. 436 Hektar grofie Bundesliegenschaft Thiinen-BVL-Campus liegt im Nordwesten Braun-
schweigs. Der Campus ist 6ffentlich zuganglich und hat daher als Freiraum auch eine Bedeutung
fiir angrenzende Stadtteile. 180 Hektar Flache werden als Versuchsfelder landwirtschaftlich ge-
nutzt, 160 Hektar sind von Wald bedeckt. Ca. 10 Hektar Wiesen und Griinstreifen umgeben die
Gebaude, darunter Biiro- und Laborgebdude, und sdumen das 20 Kilometer lange Strafiennetz.
Der Forschungsstandort wird hauptsachlich vom Thiinen-Institut und dem Bundesamt fiir Ver-
braucherschutz und Lebensmittelsicherheit (BVL) des Landwirtschaftsministeriums genutzt.
Ebenso sind das Julius-Kiihn-Institut (JKI), der Deutsche Wetterdienst (DWD) und das Friedrich-
Loeffler-Institut hier ansassig. Auf dem Geldnde befinden sich aufderdem 16 Ein- und Mehrfami-
lienhduser, eine Kindertagesstatte, ein Tennisverein und zwei Schrebergartenkolonien.

Der Campus wird von der BImA verwaltet. Das Objektmanagementteam (Geschéftsbereich Faci-
lity Management FM) ist fiir die Vermietung, Gebdudeunterhaltung, Instandhaltung und Bewirt-
schaftung im Sinne des ,Einheitlichen Liegenschaftsmanagements” fiir Bundesbehorden verant-
wortlich. Zum Standardgeschaft gehorten bislang im Schwerpunkt die Immobilien und die Be-
wirtschaftung der Aufdenanlagen sowie die Pflege von Griin- und Grauflachen im unmittelbaren
Gebdudeumfeld. In jlingster Zeit spielen hierbei Biodiversitatsaspekte eine zunehmende Rolle.
Der Geschiftsbereich Bundesforst ist im Regelfall fiir das , griine Facility Management” der aktiv
oder ehemals militdrisch genutzten BImA-Liegenschaften verantwortlich. Der Thiinen-BVL-Cam-
pus stellt einen Sonderfall dar und wird aufgrund seiner Flachengrof3e vom Bundesforst in Ko-
operation mit dem Facility Management unterhalten.

Das Projekt ,Lebenswerter Insekten-Campus (LInCa)“ (Juli 2020 bis Mai 2024) wurde ab 2021
vom Thiinen-Institut und der BImA auf dem Campus als Pilotstandort umgesetzt — mit dem Ziel
einer insektenfreundlichen Gestaltung der Griinanlagen. LInCa setzt an der Schnittstelle zwi-
schen den 6kologischen Anspriichen der Insekten, Bildungsarbeit, Kommunikation sowie Parti-
zipation der Nutzenden an. Bei der Planung und Umsetzung von Mafdnahmen wurden stets beide
Perspektiven eingenommen: die naturschutzfachliche Perspektive und die menschliche Perspek-
tive. Die menschliche Perspektive kann sich dabei auf die Praxistauglichkeit und Umsetzbarkeit
einer Mafdnahme beziehen, aber auch auf gesundheitliche oder dsthetische Aspekte.

9.2 Ziele

Die BImA setzt in ihrem Liegenschaftsmanagement Zielsetzungen relevanter Bundesstrategien wie
der ,Strategie zur vorbildlichen Beriicksichtigung von Biodiversitatsbelangen auf allen Flachen des
Bundes“ (StrOff) von 2016 und dem ,Aktionsprogramm Natiirlicher Klimaschutz* (ANK) um.
Ebenso wird das 2022 auf Grundlage des ,Aktionsprogramm Insektenschutz“ von 2019 in Kraft
getretene ,Insektenschutzgesetz” beriicksichtigt, das beim Betrieb und der Unterhaltung von Bun-
desliegenschaften eine Optimierung auf die Férderung der Insekten und ihrer Vielfalt fordert.

Entsprechende Ziele der BImA sind daher die Entwicklung der Auféenanlagen der Bundesliegen-
schaften zu mehr Naturnahe, die Férderung der biologischen Vielfalt sowie die Erh6hung der
Aufenthaltsqualitat und die Anpassung an den Klimawandel.

Das LInCa-Projekt hat mit dem Pilotvorhaben auf dem Campus ein tibertragbares Modell fiir die
insektenfreundliche Gestaltung von Liegenschaften entwickelt - von der Planung bis zur Umset-
zung. Hierfiir wurde ein Leitfaden fiir ein insektenfreundliches Management auf Liegenschaften
des Bundes erarbeitet. Die im Pilotvorhaben erprobten Mafdnahmen und Strategien werden
mittlerweile bereits in das operative Geschaft der BImA-Liegenschaftsverwaltung libertragen
(,Mainstreaming”).
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9.3 Prozesse, Instrumente und MaRhahmen

Das Pilotvorhaben hat sowohl konkrete Maffnahmen auf dem Thiinen-BVL-Campus realisiert als
auch Maf¢nahmensteckbriefe fiir andere BImA-Liegenschaften erarbeitet. Auch Erkenntnisse aus
dem Vorgehen im LInCa-Projekt lassen sich auf andere Standorte tibertragen.

Beteiligte Akteure

Federfiihrung: BImA Geschiftsbereiche Facility Management und Bundesforst sowie Thiinen-
Institut

Weitere zentrale Akteure: Nutzer:innen des Campus

Bestandsanalyse und Einbindung der Nutzenden

Zur Beriicksichtigung der spezifischen Bedarfe und Gegebenheiten im sehr diversen Portfolio
der BImA-Liegenschaften ist zundchst eine Bestandsanalyse des Gelandes zur groben Erfassung
des 0kologischen Zustandes und einer Beurteilung iiber das Aufwertungspotenzial der Flachen
erforderlich.

Da nicht nur die naturschutzfachliche, sondern auch die menschliche Perspektive Beachtung fin-
den soll, wird Wert auf die friihzeitige und aktive Einbindung der Nutzenden gelegt. Auf dem
Thiinen-BVL-Campus wurde im Herbst 2021 eine Umfrage unter den Nutzenden (insgesamt 329
Befragte) zur Erfassung der Anspriiche durchgefiihrt, um ein auch an die Bedarfe der Menschen
angepasstes Konzept zur dkologischen Aufwertung der Liegenschaft zu entwickeln. Dabei ging
es um die Einstellung der Nutzenden zum Schutz von Insekten und potenzielle Hindernisse bei
der Umsetzung von Insektenschutzmafénahmen auf der Liegenschaft. Zu beriicksichtigen war
dabei, dass es auf dem Campus unterschiedliche Nutzungen gibt - neben den Biiro- und La-
bornutzungen gibt es auch in kleinerem Umfang Wohnnutzungen und eine Kita. Entsprechend
heterogen waren die Bedarfe und Interessen (und Bedenken) der Nutzenden, die beriicksichtigt
werden mussten.

Verbindliche Regelung und Leitfaden mit Pflegegrundsatzen

Ein wesentliches Produkt aus dem LInCa-Projekt ist ein Leitfaden zur Einleitung von ersten
Schritten zu einer insektenfreundlichen Aufienanlage. Dieser formuliert folgende Pflegegrund-
sdtze fiir die Liegenschaften:

» Von intensiver zu extensiver Pflege

» Natiirliche Strukturen statt Neuanlagen

» Nicht Mulchen

» Regio-Saatgut und heimische Arten verwenden

» Verzicht auf chemisch-synthetische Diingemittel, auf Pflanzenschutzmittel und auf Torf

» Verzicht auf Laubgebldse und Schnittgutsauger

Ebenso enthilt der Leitfaden eine Anleitung zur Umsetzung und Pflege verschiedener Struktu-
relemente und Methoden.

Die BImA hat eine verbindliche Regelung zur ,Férderung der Biodiversitat bei der Bewirtschaf-
tung und Pflege der Aufienanlagen” fiir alle zivilen Dienstliegenschaften des Bundes verabschie-
det. Diese Regelung definiert einen Standard fiir die sehr heterogenen BImA-Liegenschaften, Au-
Renanlagen zu mehr Naturndhe zu entwickeln und die biologische Vielfalt zu fordern. Diese Pfle-
gegrundsétze sind fiir Neuausschreibungen und Vergaben von Griinpflege-Dienstleistungen,
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Neu- oder Ersatzpflanzungen sowie bei der Anlage, Bewirtschaftung und Pflege der Auf3enanla-
gen zu berticksichtigen. Der Rahmen ist damit verbindlich definiert, die konkrete Ausgestaltung
wird vor Ort je nach Liegenschaft spezifisch entwickelt.

Abbildung 21: Insektenfreundliche Bliihflaiche auf dem Thiinen-BVL-Campus

4 7 Z b
Quelle: Thinen-Institut/Michael Welling

MaRnahmenkatalog und -steckbriefe

Als praktische Anleitung fiir die Umsetzung der Regelung werden im internen BImA-Fachinfor-
mationssystem 32 Mafdnahmensteckbriefe zu unterschiedlichen Handlungsfeldern (z. B. Pflan-
zenvielfalt, Artenschutz, naturvertragliche Alternativen, Bewirtschaftung) zur Verfiigung ge-
stellt.

Der Mafdnahmenkatalog ist in sechs Kategorien untergliedert: Die Kategorie ,Extensive Bewirt-
schaftung” fasst Mahdkonzepte und Grundlagen zum Verzicht auf chemisch-synthetische Diinge-
und Pflanzenschutzmittel zusammen. Die Kategorie ,Pflanzenvielfalt fordern” beinhaltet alle
Pflanzmafénahmen und gibt fiir jede Mafdnahme Beispiele geeigneter heimischer Pflanzenarten
an. Die Kategorie ,Gebaudebegriinung” beinhaltet Steckbriefe zur Begriinung von Dach und Fas-
sade, wihrend die Kategorie , Strukturelemente” Mafdnahmen zur Férderung der Strukturvielfalt
zusammenfasst. Unter ,Naturvertragliche Alternativen” finden sich Vorschlége fiir die insekten-
freundliche Begleitung bautechnischer Mafdnahmen. Als ,,weitere Mafnahmen“ werden zusatzli-
che kiinstliche Elemente zur Férderung von Insekten genannt, die lediglich eine Erganzung zu
anderen Kategorien darstellen. Zusatzlich gibt es Empfehlungen fiir heimische, insektenfreundli-
che Alternativen zu haufigen Zierpflanzen sowie Empfehlungen zu heimischen Gehdlzen, die sich
fiir eine Bepflanzung von Parkplatzen eignen.

Qualifizierung und Weiterbildung

Die Anwendung in der operativen Praxis wird seit 2021 durch Online-Schulungen von BImA-Be-
schaftigten und Exkursionen zu Best-Practice Beispielen geférdert. Diese werden gemeinsam
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von den Geschaftsbereichen FM und Bundesforst organisiert. Ebenso erfolgt eine Wissensver-
mittlung durch begleitende Informationsbeitrage. Thematisch stehen dabei Biodiversitat, Klima-
folgeanpassung und Erneuerbare Energien (Photovoltaik) im Fokus. Durch diese Aktivitdten soll
das ,Mainstreaming” in der operativen Praxis gefordert werden.

9.4 Herausforderungen und Perspektiven

Bei der 6kologischen Aufwertung im Liegenschaftsbetrieb stellen sich vor allem in der operati-
ven Umsetzung unterschiedliche Herausforderungen. Die Umgestaltung von Flachen bedeutet
zudem zundchst einen erhohten Abstimmungsaufwand, da 6kologisch gestaltete und gepflegte
Flachen andere Anspriiche haben, die die beteiligten Akteure erstmal kennenlernen miissen. Zu-
dem sind Flachen- und Nutzungskonkurrenzen zu beriicksichtigen und es miissen Losungen z. B.
fiir technische Installationen (Stromkasten, Hydranten) oder Feuerwehrzufahrten gefunden
werden.

Die Umstellung auf eine 6kologische Pflege ist anfangs ebenfalls mit erhdhtem Aufwand bei der
Planung und Vergabe verbunden. So bedarf es einer umfangreicheren saisonalen Vorberei-
tung/Planung von Pflegemafinahmen und auch der logistische Aufwand ist grof3er. Laufende
Pflegevertrage konnen zudem nicht einfach von konventioneller auf naturvertragliche Pflege
verandert werden. Auch kann es zu Konflikten mit etablierten Techniken und Prozessen kom-
men - z. B. Maschineneinsatz vs. Handarbeit bei der Griinpflege. Die Pflege von 6kologischen
Mafdnahmen erfolgt nach strengeren Auflagen und muss dementsprechend von geschultem
Fachpersonal fiir angepasste Pflegeaufgaben durchgefiihrt werden, ggf. auch ohne Maschinen-
einsatz, was den Aufwand erhoht (z. B. manueller Einsatz von Sense oder Balkenmaher). Die
Auswahl an geschulten Pflegedienstleistern ist bislang gering, denn es mangelt in der Praxis
noch an Wissen zur 6kologischen Pflege. Der Aufwand fiir die Griinflachenpflege verschiebt sich
daher - einem geringeren Zeitaufwand und Maschineneinsatz bei der eigentlichen Pflege stehen
intensivere Vergabeverfahren sowie Kommunikationsprozesse mit den Nutzenden gegentiber.

Bei der Umstellung ist auch ein erhéhter kommunikativer Aufwand durch das Objektmanage-
ment zu leisten, um fiir Akzeptanz der Mafdnahmen bei den Nutzenden zu werben.

Bei der Entwicklung von Mafdnahmen ist immer eine Einzelfallbetrachtung der Liegenschaft er-
forderlich. Die spezifischen Anforderungen an Flachen und die Anspriiche der Nutzenden im he-
terogenen BImA-Portfolio (mehrere Tausend Liegenschaften, Immobilien und Nutzende) sind
sehr unterschiedlich (z. B. Sicherheitsliegenschaften). Mafnahmen kénnen daher nicht einfach
Uibertragen werden, sondern es sind jeweils ortsspezifisch flichenbezogene Losungen notwendig.
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9.5 Innovationen und Synergien

Die Forderung der Biodiversitdt wurde verbindlich in einer Regelung zur ,Férderung der Bio-
diversitat bei der Bewirtschaftung und Pflege der Aufienanlagen” fiir zivile Dienstliegenschaften
der BImA festgeschrieben und im internen Fachinformationssystem hinterlegt. Die Regelung de-
finiert erstmals einen verbindlichen Standard fiir diese Bundesliegenschaften. Sie ist bei Neuaus-
schreibungen und Vergaben von Griinpflege-Dienstleistungen, bei Neu- oder Ersatzpflanzungen
sowie bei der Anlage, Bewirtschaftung und Pflege der Auf3enanlagen zu berticksichtigen.

Zu den Inhalten zdhlen u. a. die Verwendung von gebietseigenen bzw. standortgerechten Gehol-
zen, der Verzicht auf Pflanzenschutzmittel und Biozide sowie auf andere insektenschadigende
Verfahren, der Verzicht auf chemisch-synthetischen Diinger sowie auf torfhaltige Produkte in
der Pflege, die Verringerung der Lichtemissionen und insektenfreundliche Beleuchtung sowie
der Umgang mit invasiven gebietsfremden Arten. Konkretisiert wird die Regelung in 32 Maf3-
nahmensteckbriefen mit Informationen zur Planung und Ausfithrung.

Die Anwendung in der operativen Praxis wird seit 2021 durch Online-Schulungen und Exkursio-
nen zu Best-Practice Beispielen gefordert.

Abbildung 22: Qualititen der multifunktionalen Gestaltung mit urbaner Griiner Infrastruktur

Klimaangepasst

Thiinen-BVL-Campus

Wirtschaftlichkeit
Extensive Bewirtschaftungsformen
Intakter Naturhaushalt

Stadt- und Landschaftsbild

Naturnahe Gestaltung von Gebauden

und Auenanlagen
Gestaltet
Artenreich

Biologische Vielfalt

Visualisierung von Qualitdten der urbanen Griinen Infrastruktur durch das LInCa-Modellprojekt und die BImA-Richtlinie zur
Férderung der Biodiversitat
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Zielgrafik (bgmr/HCU)
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Erkenntnisse

Modellprojekte zur Erprobung von neuen Verfahren und Prozessen bieten die Moglichkeit, Erfah-
rungen in der Praxis zu sammeln und hieraus Schliisse fiir die Ubertragbarkeit zu ziehen. Das
LInCa-Modellprojekt zeigt entsprechende Wirkung auf die Standardprozesse im Liegenschaftsma-
nagement der BImA.

Um den Transfer der Erkenntnisse von einem Modellprojekt in die breite Anwendung zu gewahr-
leisten, ist die Integration in die Standardprozesse erforderlich. Es braucht verbindliche Standards
fiir den Neubau, wie z. B. das Bewertungssystem Nachhaltiges Bauen BNB, aber insbesondere fiir
die Bestandsentwicklung. Dies ist durch die Integration der Richtlinie und der MaBnahmensteck-

briefe in das BImA-Fachinformationssystem gelungen.

Um die Anwendung in der Praxis zu férdern, missen Steckbriefe so konkret und praxistauglich wie
moglich gestaltet werden. So braucht es z. B. konkrete Formulierungen fiir die Ausschreibung von
Leistungen. Auch die moglichen Konsequenzen von Umgestaltungen mussen berticksichtigt wer-
den, z. B. beziiglich Arbeitsschutz, Verkehrssicherung, Ersatz und Ausgleich.

1:1 Ubertragbare ,,Standardldésungen” sind in der Praxis eher selten und die MaRnahmensteck-
briefe sind nicht fiir alle Liegenschaften geeignet. Jede BImA-Liegenschaft ist anders —an manchen
Standorten gibt es Potenziale, an anderen Standorten eher nicht. Daher muss fiir jede Liegenschaft
spezifisch ein eigenes flaichenbezogenes Konzept entwickelt werden.

Eine Anpassung der Pflege stellt eine Herausforderung dar, welche auf die seit vielen Jahren etab-
lierten 6konomisierten Pflegekonzepte zuriickzufiihren ist, die sich auf Praktikabilitat und Kosten-
minimierung konzentrieren. Dementsprechend fordert naturvertragliche Griinflachenpflege im ur-
banen Kontext eine Anpassung der PflegemaRnahmen auch an das Sicherheitsbediirfnis und die
Nutzungsanspriiche der Menschen.

Eine Herausforderung in der Praxis ist die Uberzeugung und Qualifizierung der operativ Verant-
wortlichen, z. B. Hausmeister oder Dienstleister. Es fehlt oft an Know-how fiir die Umsetzung 6ko-
logischer MaRnahmen. Hierfiir braucht es ausreichende Personalkapazitaten, die Bereitschaft oder
den Zwang zur Umstellung auf neue Verfahren sowie entsprechende Kenntnisse und technische
Ausstattung. Hilfreich sind Kommunikationsstrategien und Wissenstransfer fiir alle beteiligten Ak-
teure und Nutzenden. Eine Erkenntnis ist daher, mit kleinen, niedrigschwelligen und moglichst
glnstigen MaRnahmen anzufangen.

Die Einbindung der Nutzenden in die Planung und Umsetzung von MaRnahmen zur 6kologischen
Aufwertung von Liegenschaften sollte moglichst von Anfang an erfolgen, um Akzeptanz zu fordern
und Verantwortungsgefiihl zu wecken. Die Erfahrungen in Braunschweig zeigen, dass im Laufe der
Zeit das Verstandnis fur die MaBnahmen gewachsen ist und es weniger Nachfragen bzw. Riickmel-
dungen gibt.
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Tabelle 7: Zeitleiste Projektverlauf

Jahr
Juli 2020

2021

Herbst 2021
April 2024

Mai 2024

Projektaktivitaten
Projektstart LInCa

Pilotstandort Thiinen-BVL-Campus Braunschweig
Umfrage bei den Nutzenden auf dem Campus

Publikation , Leitfaden fur insektenfreundliches Liegenschaftsmanagement”

Projektende LInCa

Weitere Informationen und Kontakt

LInCa-Projekt: https://www.linca-projekt.de/

Leitfaden fir insektenfreundliches Liegenschaftsmanagement — Thiinen Working Paper 238
https://www.linca-projekt.de/fileadmin/linca/Leitfaden f%C3%BCr insektenfreundliches Liegen-

schftsmanagement ThuenenWorkingPaper 238.pdf

Kontakt: Sarah Rensner, Facility Management, Sarah.Rensner@bundesimmobilien.de

49


https://www.linca-projekt.de/
https://www.linca-projekt.de/fileadmin/linca/Leitfaden_f%C3%BCr_insektenfreundliches_Liegenschftsmanagement_ThuenenWorkingPaper_238.pdf
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