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Einleitung

Arvid Kruger

Mit diesem zweiten Band des Thiiringen-
Readers wird die Kombination von Texten zur kleinstadtischen Nachhaltig-
keit und Daseinsvorsorge aus der Forschenden Lehre und dem gleichnami-
gen BMBF-Forschungsprojekt (ISDN - Integrierte Strategie flir Daseinsvor-
sorge und Nachhaltigkeit) fortgesetzt. Auch dieser Band profitiert von der
Verbindung von Forschung und Lehre - hier explizit in Bezug auf die Kas-
seler Projektlehre - und stellt studentisch entstandene Impulse vor. Er ist
dabei starker auf die Situation in Schmolln und Umgebung fokussiert, da
er zeitlich anlasslich des Abschlusses der sogenannten Reallaborphase
entsteht, die im weiteren Vorlauf vorgestellt wird; nichtsdestoweniger stellt
auch dieser Band den Anspruch, die lokale Schmoéllner Situation als exem-
plarisch zu begreifen und in den Kontext der Kleinstadtforschung und wei-
terer verwandter Felder der Raumforschung zu stellen.

Der hier folgende Beitrag dient dabei nicht nur dazu, die Beitrdge des Ban-
des einzuleiten und vorzustellen, sondern ist bereits als verallgemeinern-
de Diskussion dieser infrastrukturplanerischen Herausforderungen fiir Da-
seinsvorsorge und Nachhaltigkeit gewidmet.

Dezentrale Reallabore und das Forschen zu
globalen Themen auf kommunaler Ebene
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Zu Beginn des gemeinsamen Forschens
von Kommune und Universitat fiel es schwer, sich vorzustellen, was ein De-
zentrales Reallabor ist. Ein Reallabor ist derweil in der Wissenschaftskom-
munikation ein eingelibter Begriff (BMWi 2019), nichtsdestoweniger kann
das Wort meines Erachtens nicht zwingend zum allgemeinen Wortschatz
gezahlt werden - es bleibt Expertensprache. Das fallt insbesondere dann
auf, wenn man sich der Wortbedeutung vor Ort nahert. Schmoélln, seine Alt-
stadt, seine dorflichen Ortsteile wie GoBnitz sind fiir die Wissenschaft in
der Planung das, was in anderen Disziplinen im Labor auf dem Campus
steht: ein Forschungsgegenstand. Dieser unterschied sich im Vergleich zur
Begleitforschung, dass wir uns das Ziel stellten, anhand mach- oder zumin-
dest denkbarer Realitaten, die an - beispielsweise rechtliche oder adminis-
trativ-formale - Grenzen stoBen, herauszufinden, wie die Instrumente und
Verfahren der Planung angepasst werden sollten. Demgegenliber betrach-
tet Begleitforschung eine Praxis-Realitat als mogliches Beispiel der Uber-
tragbarkeit im Geiste der Science of Muddling Through (Lindblom 1959).
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Unsere Handlungsempfehlungen richten sich nicht primar an Gemeinden
~wie" Schmolln, sondern zunachst an den Werkzeugkasten der Planung, der
vor Ort zur Verfligung steht. Die betrachteten Themen wie Energie, Wohnen
und Mobilitat sind auf regionaler Ebene ebenso zu steuern wie auf nationa-
ler, teils globaler. Zudem ist zu bedenken, dass die kleinstadtisch-landliche
kommunale Ebene ihre eigenen ,Kompliziertheiten“ besitzt.

Eine Kommune im StadtLand funktioniert als Kommune mit Verwaltung und
Rat anders als eine GroBstadt (Schiffers 2020). Denk- und Handlungslogi-
ken sind unterschiedlich. Verwaltungsablaufe einer kleinen Stadt sind we-
niger komplex und weniger ausdifferenziert, wenngleich die Aufgaben in
weiten Teilen nicht weniger umfassend sind. Aufgrund sptrbar begrenz-
ter Personal- und Zeitressourcen fallt es bisweilen schon schwer, sich tber
neue Forderprogramme zu informieren oder Forderantrage zu stellen, die
zur Umsetzung von flir die Kommune wichtigen MaBBnahmen flihren kénn-
ten. Als Kleinstadt in einem landlich gepragten Raum liegt zudem meist der
Fokus auf Einsparung und Effizienzsteigerung bedingt durch den vom de-
mographischen Wandel verursachten Einwohnerriickgang. Einrichtungen
der Daseinsvorsorge flr einen lebenswerten landlichen Raum aufrecht zu
erhalten und gleichzeitig Strategien und MaB3nahmen zur Klimaanpassung
und Nachhaltigkeit zu entwickeln bzw. umzusetzen, bringt kleine Kommu-
nen an die Grenzen ihrer Handlungsfahigkeit.

Schon allein deswegen war die Vorstellung eines Reallabors liber einen be-
grenzten Zeitraum an einem - symboltrachtigen - Ort in Schmaolln keine er-
folgversprechende Handlungsidee. Um Dezentrales Reallabor vor Ort zu
erklaren, wurde daher oft das kontrastrierende Bild bemiiht, also das, was
wir nicht machen wollten: Ein klassischer ,Experimentierraum* (BMWi 2619)
ware beispielhaft ein temporar aufgebautes Etwas auf dem Marktplatz (z. B.
ein Zelt), in dem konzentriert mit den Mitarbeitenden der Verwaltung und
Menschen aus der Zivilgesellschaft liber einen Ubersichtlichen Zeitraum
(ein paar Tage, eine Arbeitswoche) konzentriert an allen Themen strukturiert
gearbeitet wiirde. Es wurde schnell deutlich, dass dies nicht mit dem All-
tag der kommunalen Verwaltungsarbeit kompatibel ware. Wir mussten also
quasi das Gegenteil zum ,Zelt auf dem Marktplatz“ gemeinsam entwickeln.
Daher erfolgte die sowohl raumliche wie zeitliche Dezentralisierung, deren
fachliche Details aus den Arbeitspaketen des ersten Projektjahres abgelei-
tet werden konnten. Daraus ergab sich ein Fokus auf Energie, Verkehr sowie
sozioinfrastrukturelle Themen; letzten Endes alles Infrastrukturfragen der
kommunalen Stadtentwicklung. Die Reallaborphase dauerte von Dezem-
ber 2622 bis Juli 2023.

Dieser Band wird sich den technischen Infrastrukturen (Libbe et al. 2610)
widmen, die aber - entgegen der deutschsprachigen Einteilung in sozial
versus technisch (ebenda) - sehr wohl social questions sind, dabei den
englischen Begriff social nicht mit sozial (also den sozialen Verwaltungs-
ressorts zugehorig), sondern gesellschaftlich lbersetzend (Latham und
Layton 20619) - und damit die Infrastrukturfrage auch mit der Nachhaltig-
keitsfrage als Transformationsherausforderung verbindend. Aus diesem
Grund tragt dieser Band das ,Wohnen“ im Titel - denn wo und wie genau
gewohnt wird, ist flr den Verkehrssektor ebenso entscheidend wie fiir den
Energiesektor.
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Methodisch folgten drei der vier Reallabore einem ahnlichen Muster: Sie
umfassten alle eine Charrette als zentrale Veranstaltung, wurden durch
Workshops vor- und nachbereitet und endeten in einem Planspiel. Ledig-
lich das Labor zu Energiefragen wich hiervon ab; der stadtebauliche Ab-
straktionsgrad ist hier dann doch ein ganz anderer als bei Verkehrsthemen
wie der Gestaltung von StraBBen und 6ffentlichen Raumen (Schwedes 2021,
Frey et al. 2620), oder auch sozioinfrastrukturellen Themen, die bis hin zur
Gebaudearchitektur von Schulen, Arztehidusern und weiteren Einrichtungen
diskutiert werden konnen (Million et al. 2615).

Die Konkretisierung praktischer Probleme in der Uberschneidung von Woh-
nen und Energie bleibt trotz Bemihungen weiterhin begrenzt. Zumeist be-
findet sich die Heizungsanlage weiterhin im Keller, und die Diskussion
dariber, ob eine Photovoltaikanlage auf dem Dach im Vergleich zu lila Dach-
ziegeln asthetisch ansprechender ist, wurde im Rahmen der gemeinsamen
Forschung nicht als zielflihrend erachtet. Generelle Debatten lber die kul-
turlandschaftliche Einbettung von Windkraftanlagen oder die Asthetik von
PV im baukulturellen Erbe wurden zwar zur Kenntnis genommen (Kluge et
al. 2023; Kufeld und Wagner 2013; TMWAT 20611; Totsche et al.) und verein-
zelt an Stellen auch im Forschungsprojekt angesprochen, aber aufgrund
des Umstands nicht weiterverfolgt, dass es hier tatsachlich originar regio-
nale oder nationale Fragen der Energie- und der Stadtentwicklungspolitik
betrifft, die auch bewusst raumordnerisch und nicht kommmunalplanerisch
gesteuert werden.

Wie bereits deutlich wurde, gestalteten sich die Reallabore schon deswe-
gen dezentral, da sie an verschiedenen Orten stattfinden - beispielsweise
am Bahnhof in G6Bnitz, als Workshop in einer Schulklasse, als Gesprachs-
runde im Rathaus oder auch mobil entlang der Route zum Gewerbegebiet
Crimmitschauer Stral3e. Das erste Reallabor nannte sich ,Fahrradverkehr
als Teil einer kleinstadtischen Verkehrswende”. In dessen Charrette wurde
sich beispielhaft die Radwegeverbindung und Aufenthaltsqualitat entlang
der Route Kernstadt Schmolln zum Gewerbegebiet Crimmitschauer Stral3e
betrachtet. Hier kam man dem Originalbegriff der Charrette (Kegler 2008)
bewusst sehr nahe, au3er dass man nicht mit einem Karren umherrollte,
sondern auf dem Rad. Zuséatzlich zur Bewertung der sachlichen Qualitat
des offentlichen Verkehrsraums und der Identifizierung von seinen Defizi-
ten diente diese Charrette dazu, instrumentell zu untersuchen, inwiefern li-
neare raumliche Strukturen zum Gegenstand einer kommunal gesteuerten
GesamtmaBnahme durch die Kombination unterschiedlicher Planungs-
und Forderverfahren werden konnen. Das zweite Reallabor namens ,Go3-
nitzer Bahnhof und Innenstadt - Stadtebauforderkulisse Bahnhofsumfeld”
beschaftigte sich ebenfalls mit der Transformationsherausforderung Ver-
kehrswende. Die Bahn wird, ebenso wie das Fahrrad, gerade im landlichen
Raum massiv an Bedeutung gewinnen miussen, wenn die Klimaziele er-
reicht werden sollen. Den Bahnhofen werden (erneut) die Funktion von Ein-
gangstoren und Visitenkarten der Stadt zugewiesen. Stadtentwicklung ent-
lang der Bahntrassen (Loukaitou-Sideris et al. 2017) muss in Deutschland
der Stadterneuerung funktionieren - denn die meisten Bahntrassen und
Bahnhofsviertel sind schon gebaut. Doch zumeist fehlt diesen nicht nur die
historische Bahnhofsgebaudefunktion (positive Beispiele sind Umnutzun-
gen wie in Nobdenitz, negative Beispiele sind Abrisse wie in GoBnitz), son-
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dern auch die Attraktivitat als 6ffentlicher Raum. Die Charrette dieses Real-
labors war als Rundgang gestaltet. Die Erkenntnis, dass hier schlieBBlich die
Bauleitplanung starker im Fokus stand als die Instrumente des besonde-
ren Stadtebaurechts, war eine der im Forschungsprojekt ,liberraschend”
(Schmidt et al. 20615) gewonnenen planungsinstrumentellen Erkenntnisse.

Dass es sich im dritten Reallabor zu den Energiethemen nicht anbot, eine
Charrette durchzufiihren, war mehr auf die gute Kenntnis der Bestande zu-
rickzufiihren, weniger auf den oben erwdhnten Abstraktionsgrad. Sicher-
lich ware es fruchtbringend gewesen, als Team aus Wissenschaft und
Kommune mit einem ,Karren* (Kegler 2008) die Dacher der Stadt abzu-
fahren, um sie auf PV-Eignung zu prifen. Moglicherweise ware dabei fest-
gestellt worden, dass ausreichend Dachflachen zur Verfligung stehen, um
den bendtigten Strom zu erzeugen, ohne PV-Module auf historisch bedeut-
same Gebdude wie das Rathaus oder Kirchen setzen zu missen. Zudem
ware es interessant gewesen, dorfliche Gebiete hinsichtlich ihrer stadte-
baulichen Dichte zu analysieren, um festzustellen, ob diese fir die Umset-
zung eines Nahwarmenetzes ausreicht. Praktisch reichte es vollig aus, sich
hierflir im Rathaus oder bei den Stadtwerken zu treffen und miteinander im
Workshopformat zu agieren. Gerade die in 6ffentlichem Besitz befindlichen
Stadtwerke stellten sich schnell als ein Partner heraus, der bereits viele Fra-
gen, die das Forschungsprojekte stellte, praktisch und anhand von Einzel-
projekten beantworten konnte. Die technische Umsetzung vieler Aspekte
der Energiewende stellte sich als umsetzbar heraus, die Produkte am Markt
verfigbar. Daher lasst sich an dieser Stelle die Schlussfolgerung ziehen,
dass es im Rahmen des Forschungsprojekts keinerlei Anhaltspunkte gab,
mit dem sprichwortlichen Verweis auf Technologieoffenheit auf neue Tech-
nologien der Warme- und Energiewende zu warten; mit der bestehenden
Technologie kbnnen Kommunen bereits bedeutende Fortschritte erzielen.

Planungsinstrumentell ergaben sich keine besonderen Anzeichen, mit Ver-
fahren der Stadtentwicklung kommunale Energiepolitik zu betreiben - denn
die 2623 beschlossene pflichtige kommunale Warmeplanung (dena 2623)
wird diese Aufgabe steuerungstheoretisch lbernehmen. Interessant ist
vielmehr, wie sich dieses Fachplanungsinstrument mit den stadtentwick-
lungspolitischen Vorstellungen einer Kommune verbinden lasst, das Stich-
wort Wohnen sei hier bewusst hervorgehoben. Die Beitrage in diesem Band
geben daher eher Diskussionsstande wieder als bereits eine integrierte
kommunale energiepolitische Strategie zu sein. Eine solche wird - hoffent-
lich - mit dem Fachplanungsinstrument erfolgen und es wird im Laufe der
2020er-Jahre eine kommunale Warmeplanungspraxis entstehen, die es
lohnt, unter stadtentwicklungsforschenden Aspekten zu begleiten.

Ein weiteres Reallabor, das seine Charrette im dorflichen Ortsteil Lumpzig
durchfiihrte, soll in diesem Band nur Erwahnung finden. Das vierte Real-
labor namens ,,Dritte Orte in der Flache" ermdglichte, den Zugang zu stadt-
entwicklungsrelevanten Zielgruppen Uber die sozioinfrastrukturellen Orte
zu bekommen. Exemplarisch stehen dafiir die Unterrichtsstunden im Ro-
man-Herzog-Gymnasium'. Diese wurden genutzt, um mit Jugendlichen

Das als Ort in den Texten von Severin Kiihnast librigens unerwahnt mitgemeint ist, aber von dem
dort angesprochenen Klarwarmenetz mitversorgt werden wiirde.



Uber Verkehrs- und Energiewende zu sprechen und deren personliche Per-
spektiven einzubeziehen, z.B. hinsichtlich der eigenen Alltagsmobilitat.

Eine weitere jugendliche Perspektive auf die Themen konnte dadurch ein-
gebracht werden, dass das Sommersemester 2023, das sich mit der Real-
laborphase uberlappte, gezielt dafiir genutzt wurde, Forschung und Lehre
miteinander zu verbinden. So verbrachten Kasseler Studierende nicht nur
eine Woche im Mai 2623 in Schmolln und nahmen u.a. an der Charrette in
GoOBnitz teil; aus der Auseinandersetzung mit dem Ort entstanden eigene
Beitrage (als Studienprojektergebnisse und in einem Fall als Bachelor-
arbeit), von denen einige in diesem Band in Auszligen veroffentlicht werden.

Mit Ausnahme des Themas Energie wurden die Dezentralen Reallabore mit
Planspielen abgeschlossen, die anhand eines fiktiven Planungsfalls aus-
testeten, wie weit kommunale Verwaltung tatsachlich dieses jeweilige infra-
strukturelle Themenfeld der Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit steuern
kann - mit dem Zweck, hier von vornherein ortsspezifisches, integriertes
Handeln zu perpetuieren. Fiir den Energiesektor muss ein solches Planspiel
auf den Zeitpunkt verschoben werden, zu dem der kommunale Warmeplan
Schmollns entsteht (der gegebenenfalls analog zum ISEK mit GoBnitz ent-
steht und ebenso die erflillten dorflichen Gemeinden ohne eigene Verwal-
tung mitdenkt); doch zu diesem Zeitpunkt wird das Forschungsprojekt ISDN
bereits Geschichte sein. Im Folgenden werden die beiden mobilitatsbezo-
genen Planspiele vorgestellt, so wie sie im damaligen Newsletter erlautert
wurden.

EXKURS

Etablierung der Radroute ,,Marktplatz Schmolln -
Gewerbegebiet Crimmitschauer Stra3e“
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Redaktion: Sven Schrade,
Arvid Kruger, Susan Biereigel,
Lena Knacker

Anhand der beispielhaften Radroute
von der Kernstadt Schmoélln in das nahgelegene Gewerbegebiet Crimmit-
schauer StraBBe wurde diskutiert, ob durch die Kombination verschiedener
EinzelmaBnahmen lediglich ein Kommunikations-, Abwagungs- und Ent-
scheidungsprozess fiir die Planung der Radroute notwendig ist.

Es zeigte sich, dass der GrofB3teil der MaBnahmen (Erganzung von Beschil-
derungen und Markierungen, Anbringung von Spiegeln, Entfernung von
Sperrpfosten) mit geringem Planungsaufwand von der Kommune allein
umgesetzt werden konnen. Eine Ausnahme bildet die Kreuzung der Lan-
desstraBe. Um eine sichere Querung mit dem Fahrrad zu ermdglichen, sind
bauliche Veranderungen an der Landesstral3e erforderlich, die nur mit ei-
nem klassischen, also aufwandigen Plangenehmigungsverfahren, umge-



>-Marktplatz:Schmélin

©1 Beispielroute des Planspiels: Marktplatz

Schmolln - Gewerbegebiet Crimmitschauer Stral3e , ,
B2 Zeichnerische Festsetzungen des

Bebauungsplans ,,Bahnhofsumfeld GoRnitz*

setzt werden konnen. Eine Pop-up-Struktur, die temporar durch die Kom-
mune in der angrenzenden StraBe errichtet wird, kann hier als Ubergangs|o-
sung helfen, die Zeitspanne bis zum Umbau der LandstraBe zu tiberbriicken.
Durch eine Selbstbindung der unterschiedlichen Verwaltungsstellen kon-
nen so MaBnahmen und Abstimmungsprozesse systematisiert und zeitlich
aufeinander abgestimmt werden.

Allerdings gibt es auch Einflussfaktoren, die sich auf den Umsetzungszeit-
raum auswirken. Die Inanspruchnahme von Fordermitteln, die Einplanung
der Finanzierung im Haushalt und Ausschreibungsverfahren kdnnen die
Umsetzung verzogern. Als Hemmnis in der Planung hat sich vor allem die
politische Opportunitat erwiesen. Durch friihzeitige Beteiligung und Einbin-
dung der Politik in die Planung kann dem entgegengewirkt werden. Es zeig-
te sich aber auch, dass bei der Begriindung von MaBnahmen Auslegungs-
spielraume bestehen. Durch eine Begriindungsberatung lbergeordneter
Ebenen kdnnten Ablehnungen und Verzogerungen von Planungsprozessen
vermieden werden.

Erorterung einer Stadtebauforderkulisse
fur das Bahnhofsumfeld G6Bnitz

Neben dem Radverkehr wurde im Plan-
spiel auch der offentliche Personennahverkehr thematisiert. Es wurde dis-
kutiert, wie die Umgestaltung des Bahnhofs GoBnitz und seines Umfel-
des zu einem Mobility-Hub, der einen komfortablen Wechsel zwischen

16/286 verschiedenen Mobilitatsangeboten ermaoglicht und gleichzeitig als Ein-



gangstor bzw. Visitenkarte der Stadt fungiert, in einem Integrierten Stadt-
entwicklungskonzept als Vertiefungsraum beplant werden kann. Hierzu
wurde die Maoglichkeit eines Angebotsbebauungsplans in den Blick ge-
nommen, der neben zwei Mischgebieten, auch die Griinfliche mit dem
Uberschwemmungsgebiet an der PleiBe als offentliche Griinfliche sowie
Verkehrsflachen festlegt. Es stellte sich heraus, dass ein erster Planungs-
schritt ist, die Zustandigkeiten zu klaren. Der aktuell stattfindende Ausbau
der Strecke Leipzig-Karlsruhe ist hierfiir ein hilfreicher Anlass (der die im
kommenden Jahrzehnt bundesweit stattfindenden Korridorsanierungen
der Bahninfrastruktur in die kommunalpolitische Aufmerksamkeit riicken
lasst). Auch die Regulierungsdichte des Bebauungsplans und mogliche
Realisierungsbeschrankungen wurden diskutiert. In der abschlieBenden
Diskussion wurde deutlich, dass eine groBe Herausforderung darin be-
steht, die Zukunft heute planbar und gestaltbar zu machen, insbesondere
vor dem Hintergrund der anstehenden Bahnreform.

Infrastruktur in der landlichen Stadtentwicklungspolitik

1n/280

Transformationsfragen sind zumeist In-
frastrukturfragen. Das wird insbesondere im Energiesektor deutlich. Schon
lang vor der heutigen Energiewende nannte das Standardwerk ,,Infrastruktur
und Stadtentwicklung” das als Herausforderung im Untertitel des Buches
(Libbe et al. 20610). Denn, ebenso wie die Autoren darauf hinweisen, dass
die letzten Jahrzehnte ,,stabile Rahmenbedingungen der Versorgung unse-
rer Stadte mit Energie, Warme und Wasser sowie der Abwasserentsorgung”
zu verzeichnen waren (ebenda, 41), betonten sie bereits vor knapp 15 Jah-
ren, dass zum Erreichen einer ,energieeffizienten und stoffoptimierten
Versorgung ... organisatorische Trennungen zwischen einzelnen Sektoren
immer weniger sinnvoll [erscheinen]” (ebenda). Sie verweisen dartber hin-
aus schon damals auf folgendes Phanomen: ,Stadtebauliche Orientierun-
gen flr den Umgang mit den aktuellen [sic] Herausforderungen sind bisher
nicht vorhanden, und die vielerorts weiter zunehmende Entkopplung von
planender Verwaltung einerseits, Ver- und Entsorgungsunternehmen bzw.
Leistungserbringern andererseits erschwert das notwendige systemische
Nachdenken liber Stadtebau und stadtische Infrastrukturen sowie eine ab-
gestimmte Planung“ (ebenda, 42). Nun lasst sich einwenden, dass man
sich vor 15 Jahren mehr mit dem Riickbau aufgrund Bevdlkerungsschrump-
fung (Koziol und Walther 2014) oder offentlich-private Partnerschaften
(Heinz und Scholz 1996) befasst hat als mit dem Klimawandel und dessen
Notwendigkeit, die Energieerzeugung anzupassen. Die heute notwendigen
Techniken - Photovoltaik, Warmepumpe o. 4. - gab es doch schon Ende der
Nuller Jahre. Nichtsdestoweniger stellt sich auch heute die Frage, wie ein
kommunaler Planungsauftrag und national zu erreichende gesellschaftlich
beschlossene Zielstellungen (CO,-Neutralitat, sog. ,,Klimaurteil“ des BVer-
fG)2 miteinander einhergehen sollen, wenn Ver- und Entsorgungsunterneh-
men nach (formalen) Privatisierungen nicht mehr regelhaft als Akteure in
kommunales Planen eingebunden sind (Libbe et al. 2010, 42).

BVerfG, Beschluss des Ersten Senats vom 24. Marz 2621-1BvR 2656/18 -, Rn. 1-2706,
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Auch am Schmollner Beispiel lasst sich zeigen, dass es in dieser Kommu-
ne definitiv von Vorteil ist, dass Stadtwerke und Wohnungsversorgung als
lokale 6ffentliche Unternehmen fungieren. Die Leitungen beider Unterneh-
men sind in diesem Band auch als Autoren von Beitragen aufgefiihrt, da sie
Kooperationspartner des Forschungsprojekts sind.

Der Ansatz des Forschungsprojekts war daher auch das seit zwei Jahrzehn-
ten entwickelte Instrumentarium der integrierten Stadtentwicklung (Krtiger
2019) daraufhin abzuklopfen, ob und wie es zur kommunalen Planung der
energetischen Transformation geeignet ist, diese zielgerichteter und mit
Blick auf die stadtebauliche Bestandsentwicklung auch raumlich fokussier-
ter zu steuern. Gleich zu Beginn dieses Bandes ist zu gestehen, dass uns
das nur zu einem kleinen Teil gelungen ist, denn die Realitat hat die For-
schung regelrecht liberholt. Als das Forschungsprojekt 2021 startete, war
noch nicht absehbar, dass es bereits zwei Jahre spater ein sogenanntes
~Heizungsgesetz* geben wird, genauer die Novelle des GEG von 2026, das
nicht nur zu heftigen gesellschaftlichen Diskussionen flihrte, sondern auch
zu einer pflichtigen kommunalen Warmeplanung (dena 2023). Obwohl es
sich dabei um eine nach StadtgroBen gestaffelte Einfiihrung der Pflichtig-
keit handelt, wird es noch im Laufe der 2620er Jahre flr Kleinstadte grei-
fen. Die zunachst am Projektanfang formulierte Forschungsfrage war prak-
tisch Uberholt und so umgehend durch eine neue ersetzt: Wie lasst sich die
schon 2010 von Libbe et al. eingeforderte bessere Verknlipfung von Sek-
torplanung - nun als kommunale Warmeplanung gesetzlich als raumwirk-
same Sektorplanung mit kommunalem Territorialbezug geregelt - mit inte-
grierter kommunaler Stadtentwicklung verkniipfen?

Auf eine weitere Unvorhersehbarkeit aus Sicht des Jahrs 2621 soll an die-
ser Stelleverwiesen werden. Zu Beginn des Forschungsprojekts (und im
selben Jahr eine Bundestagswahl zu einem Regierungswechsel fiihrte),
war nicht absehbar, dass innerhalb von zwei Jahren eine gemeinwohlorien-
tierte Infrastrukturgesellschaft der Bahn aus der Taufe gehoben wiirde (wie
das ,Heizungsgesetz“ startete DBInfraGO im Januar 2624), sich also nach
30 Jahren (sog. Bahnreform von 1993) die nationalen Rahmenbedingungen
entscheidend andern wiirden (Deutsche Bahn 2623; von Gerkan et al. 1996).
Dem Schienennetz einschlieBlich Bahnhofen und Stationen wird (wieder)
ein gesellschaftlicher Auftrag zugesprochen, namlich national verankerte
Daseinsvorsorge (van Laak 2017; Schwedes und Ringwald 2021). So wie die
Ausgestaltung der kommunalen Warmeplanung im Laufe des Jahres 2024
noch ein Gegenstand ndherer Zukunft sein wird, gilt dies auch noch fiir die
Governance-Struktur, die sich zwischen den moglicherweise an ihren Bahn-
hofen interessierten Kommunen und der moglicherweise an kommunaler
Einbettung des Bahnfahrens - als Gegenstand des alltaglichen Handelns
der Menschen auch in ldndlichen Rdumen - interessierten DBInfraGO etab-
lieren muss. Um bestimmten gesellschaftlichen Diskussionen von vorn-
herein vorzubeugen: Die bessere und freudigere Nutzung der Bahn im land-
lichen Raum nimmt niemandem die freie und eigene Entscheidung ein, ein
oder mehrere Autos zu besitzen oder auch nicht. Es gibt keinen ausschlie-
Benden Entscheidungszwang zwischen Autobesitz und Bahnnutzung.

Doch auch Mobilitat ist eben mehr als die Sektorplanung (Rammler und
Schwedes 2019; Frey et al. 2620; Possenig 2606). Mobilitat war zudem im
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Forschungsprojekt auch kein origindres Verkehrsthema. Es ging weniger
darum, wie - also in welchem Modus - ein Weg von A nach B zuriickgelegt
wird, sondern warum und von wem. Dass beispielsweise die Schiilerschaft
morgens zur Schule (und danach wieder heim) gebracht werden muss, ist
eine dieser bekannten Zwangssituationen alltaglicher Mobilitat (Bornhofen
et al. 2015). Dabei entstehen die Zwangssituationen aus Perspektive der
Fahrgaste weniger am Morgen als vielmehr am Nachmittag oder Abend.
Denn hier geht es nicht mehr allein um den effizientesten Weg von der
Wohnung zur Schule. Einschrankungen ergeben sich aus dem Freizeitver-
halten der Noch-Nicht-Individuell-Motorisierten (U16 oder U18): Nicht jede
Aktivitat kann an jedem Ort selbstbestimmt unternommen werden, da man
z.B. Gefahr lauft, den letzten Bus ins Dorf/in den Ortsteil zu verpassen -
und dann im wdrtlichen Sinne zu laufen hat. Das Problem ist also nicht ein
Zuviel an individueller Mobilitat (was die Leute in Gro3stadten dann im Stau
stehen lasst), sondern ein oft tageszeitlich verscharftes Problem an zu we-
nig/eines Zuwenig an kollektiver Mobilitat.

In lAndlichen Raumen flihrt die Entscheidung, Mobilitat starker am Alltags-
handeln der Menschen auszurichten und sich starker mit der Frage aus-
einanderzusetzen, was in den Raumstrukturen des Stadtlands (Schiffers
2020) aus kleinstadtischen Kernen, dorflichen Ortsteilen und Gewerbege-
bieten ,auf der griinen Wiese* eine individuelle und was eine kollektive Mo-
bilitatsaufgabe ist, weiter, als die dichotomische Diskussion, ob das besse-
re Fahrzeug flir die ohnehin vorhandene Stra3e besser ein Omnibus oder
ein Automobil sei. Es geht um die Rolle des Verkehrs in der kommunalen
Daseinsvorsorge - gerade fiir jene Zielgruppen, die dauernd, ofter oder
manchmal auf das (zweite oder dritte) Auto des Haushalts verzichten mus-
sen, kdnnen oder wollen. Es geht in puncto Nachhaltigkeit um die Zuverlas-
sigkeit von Alternativen zum (Erst-)Auto innerhalb des eigenen Alltags, es
geht um Nahmobilitat und die Vertraglichkeit von Verkehr im o6ffentlichen
Raum unter sicherheitsrelevanten, baukulturellen und habituellen Gesichts-
punkten. Mit letzterem ist nicht nur, aber exemplarisch der sprichwortliche
Kaffee auf dem Trottoir gemeint, der direkt neben einer vom Schwerlast-
verkehr belasteten Dorfstral3e wenig Freude macht. Aus diesem Grund hat
sich das Forschungsprojekt mit je einem Element der individuellen und der
kollektiven Mobilitat - Fahrrad, S-Bahn - befasst und in Bezug auf die kol-
lektive Mobilitat nicht die Frage gestellt, wie diese organisiert werden soll,
sondern wie die stadtebauliche Verknlipfung mit den Zugangsorten erfolgt.
Es ging also nie darum, welche Ziige an den GoBnitzer Bahnsteigen halt
oder welche Buslinien in GoBnitz verkehren (es wird lediglich postuliert,
dass dies regelmafig geschieht), sondern darum, wie man zum Bahnhof
hin- bzw. davon wegkommt - und was das fiir alltagsrelevante Mobilitats-
muster bedeuten kann. Fiir den Radverkehr wurde eine innergemeindliche
Route mit wichtigen Alltagszielen gewahlt, die sowohl inner- wie auBerort-
liche (weiterhin innergemeindliche) Abschnitte aufweist. Die Alltagsziele
werden auch in Bezug auf eine kommunalpolitische Dynamik abgeleitet,
hier exemplarisch an Gewerbestandorten im Fokus der kommunalen Stadt-
entwicklungs- oder Wirtschaftspolitik.

Infrastruktur ist nicht unabhangig von Stadtentwicklung - im Gegenteil,
gabe es bestimmte Siedlungsteile in der Landschaft nicht, brauchte man
dorthin weder eine Fernwarmeleitung zu verlegen noch einen Bus fahren
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zu lassen, um zwei exemplarische lineare Infrastrukturelemente herauszu-
greifen. Und je nachdem, wie die Siedlungsstruktur territorial organisiert ist,
ergeben sich genau daraus die Anforderungen an eine infrastrukturelle Da-
seinsvorsorge. So trivial dies auf den ersten Blick erscheinen mag, so be-
deutsam wird es, wenn man sich vergegenwartigt, dass es eben eine ge-
meindliche administrative Struktur ist, die in Schmalln und Umgebung die
einheitliche territoriale Zustandigkeit besitzt; sei es, weil es sich schlicht
um Gemeindegebiet (einschlieBlich der dorflichen Ortsteile) handelt, sei
es, weil mit dem Modus der erfiillenden Gemeinde und der raumordneri-
schen Zusammenarbeit mit GoBnitz auch fiir weitere Teile des sidlichen
Altenburger Landes die tatsachliche administrative Ebene immer diejenige
der Stadt Schmolln (und sei es, unter mehreren) ist. Die Ausgangsannahme
im Forschungsprojekt war diese, dass in einer wie auch immer nuancierten
Struktur Schmolln mit seinem ,,Raumordnungspartner” GoBnitz zusammen
eine kommunale Verantwortungsgemeinschaft bilden. Diese umfasst Dorf
und Stadt, Gewerbegebiet und Ortsteile und stellt sich hinsichtlich Mobi-
litat und anderer Infrastrukturgemeinschaften als eine gemeinsame kom-
munale/gemeindliche Daseinsvorsorge-Gemeinschaft dar.

Diese Daseinsvorsorge-Gemeinschaft zielt darauf ab, dass die Infrastruk-
tur méglichst unauffallig funktioniert. Nicht umsonst haben sie sich in den
letzten 1860 Jahren von einer sozialen zu einer technischen Frage entwickelt
(van Laak 2017, 6) - es interessiert uns als Gesellschaft (leider) oft mehr,
ob das Auto oder der Bus das ,technisch’ ,richtige’ Verkehrsmittel auf der
StraBBe ist, oder ob stattdessen eine Magnetschwebebahn die technisch
,geilere’ Losung ist, als wie man als Schiilerin im Winter nach 17 Uhr zu ei-
nem selbstgewahlten Zeitpunkt wieder ins Dorf kommt.2 Dass technische
Fragen auch soziale Fragen sind, haben dagegen Debatten auf nationaler
Ebene die um das Heizungsgesetz gezeigt; das nur die technische Art und
Weise der Heizungsumstellung zu einem nicht naher definierten Zeitpunkt
in den nachsten 15 Jahren regeln sollte (dena 2623; BMWSB 2023); verstan-
den wurde es von manchen als vorzeitiges Stilllegen privater technischer
Endgerate im Haushalt. Oder wie es van Laak in Bezug auf disruptive Er-
eignisse mit Schaden an der Infrastruktur schon 2017 schrieb: ,Die Auswir-
kungen auf unser Bewusstsein konnen mitunter so verheerend sein wie die
physischen Zerstdérungen an der Infrastruktur selbst [...] Denn [e]in GrofBteil
unseres Lebens ist darauf ausgerichtet, dass diese anonymen Leistungen
zuverlassig zur Verfligung stehen” (van Laak 2017, 4).

Mit dieser Selbstverstandlichkeit umzugehen, war der Anspruch des For-
schungsprojektes; also nicht die Infrastruktur selbst zu thematisieren, son-
dern das, was sie mit dem Alltag im raumlichen Stadtland-Kontext macht.
»,Das wenig Heroische des Tuns trifft noch starker zu, wenn es nicht um den
Neubau, sondern um den reinen Erhalt offentlicher Einrichtungen geht.”
(ebd. 8). Dies gilt umso mehr, wenn es um den bloBen Erhalt der Infrastruktur
geht. Zwar gibt es in einzelnen Fallen Anlass zu einem Neubau (der Bahn-
hof von G6Bnitz oder ein mogliches Warmenetz), so geht es doch um den
Erhalt der Modi Bahnfahren und Heizen). Schwerpunkt liegt hier also auf

Dies, ohne auf die in der Forschung vorhandene Debatte einzugehen, ob Wohnen als Sektor nicht
auch als Infrastruktur zu betrachten sei, da es wie andere Sektoren Element der Daseinsvorsorge
ist (Holm 2014).
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der Bestandsentwicklung als stadtebauliche kommunale Aufgabe. Anstel-
le spektakularer Entwiirfe bietet der zweite Band des Thiringen-Readers
eine Dokumentation der moglichen Alltaglichkeit eines Zusammenspiels
von Kommune, 6ffentlichen Unternehmen (Stadtwerke, Wohnungsverwal-
tung, DBInfraGO) und lokaler Zivilgesellschaft (Arbeitsgemeinschaft Fahr-
radfreundliche Kommune) in ihrem unheroischen Tun (wie van Laak 20617
Infrastrukturplanung schon charakterisierte). Das Thema Wohnen wird hier
daher auch aus dieser infrastrukturellen Perspektive betrachtet.

Wie bereits erwahnt, flhlte sich das
Forschungsprojekt von den aktuellen Ereignissen im Energiesektor ,lber-
rollt“, da eine rahmensetzende Antwort vom Gesetzgeber gegeben wurde,
bevor wir - mittels Dezentralem Reallabor - unsere Frage liberhaupt fina-
lisiert stellen konnten: Wie sind energetischer Umbau und stadtebauliche
Entwicklung miteinander verbunden? Denn auf der Hand liegt diese Ver-
bindung schon rein optisch nicht; nicht umsonst spielte in den 6ffentlichen
Debatten um die Warmewende zumeist der sprichwortliche Heizungskel-
ler (Die ZEIT 2023) - ein Ort im Gebaude, der nun wirklich nicht im Dialog
mit dem Offentlichen Raum steht - eine zentrale Rolle. Zudem ist der Um-
stand, dass die Gebaude einer Gemeinde in Deutschland mit Strom und
Warme versorgt werden, fast als Banalitdt zu bezeichnen, wenn man sich
nicht vergegenwartigt, dass eben dieses Unauffallige und Selbstverstand-
liche an infrastruktureller Daseinsvorsorge (van Laak 2017) eben ihr hervor-
stechendstes Merkmal ist. Sie gehoren zu den ,,99%" einer unsichtbaren
Stadt (Mars und Kohlstedt 2620), die sich eben deswegen auch stadtebau-
lichen Herausforderungen der Bestandsentwicklung entzieht, aber nichts-
destoweniger Gegenstand der Stadterneuerung als planungsinstrumentel-
les Prozedere ist. Alle leitungsgebundenen Infrastrukturen befinden sich in
innerstadtischen Kontexten fast ausnahmslos unter der Erde, sodass die
einzelne Fernwarmeleitung im Stadtviertel zu einer bemerkenswerten Tat-
sache* wird. Hochspannungsleitungen bekommen in der Planungsbeteili-
gung zumeist nur dann eine dramatische Rolle, wenn es um Stadterweite-
rungsprozesse® geht, da man entweder Abstand halten oder sie in die Erde
verlegen muss. ansonsten sieht man die Leitungen eben nicht, und ob Erd-
gas oder Wasserstoff, geniigend oder zu wenig Strom oder welche Band-
breite® hindurchflie3t, ist dem darliber liegenden Stadtebau ziemlich egal,
allenfalls macht die aufgerissene Stral3e wahrend der (Um-)Bauzeit diese
Energieinfrastruktur sichtbar.

Damit liegt die Verbindung der Energieinfrastruktur im Wandel zur Stadtent-
wicklung in indirekten Links. Ob eine Siedlungseinheit mit mehr oder we-
niger Strom, Warme, Internet versorgt wurde oder wird, positioniert diese

Bspw. als landmarkierendes Element in Filmen wie , Alaska.de“ (Gronenborn 20080), der sich
sogar im Titel darauf bezieht, weil die Coming-Of-Age-Geschichte im Ostberliner
Plattenbaugebiet spielt und die Fernwarmeleitungen dort eben ein ,deutsches Alaska‘ zeichnet.
Der deutschlandweit bekannteste Fall mag hier die Frankfurter Josefstadt sein, fur die die Nahe zu
Autobahn und Hochspannungsleitung aktuell abzuwégen ist (Kriiger 2021b).

Um auch einmal das Wortspiel der Projektabkiirzung ISDN in seiner originalen Bedeutung als
Integrated Services Digital Network aufzugreifen.
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Siedlungseinheit in einer Hierarchie der Bedeutsamkeit: Beim Internet wird
diese Uberlegung plastischer als bei Strom und Warme: Ortsteile mit einer
zu geringen Bandbreite sind in der Ansiedlung entsprechender gewerb-
licher Tatigkeit als Gewerbestandort oder Homeoffice benachteiligt. Es wird
in der kommunalen Warmeplanung nicht ausbleiben kdnnen, Ortsteile dif-
ferenziert zu identifizieren, in denen liber Warmenetze eine entsprechende
Versorgung erfolgt und wo die gebaude- bzw. grundstiicksindividuelle L6-
sung (die sprichwdrtliche Warmepumpe im Garten) die effizientere Losung
darstellt, die moglicherweise Auswirkungen auf die Stromversorgungsnot-
wendigkeiten hat. Auch das mag Quartiere stadtentwicklungspolitisch hier-
archisieren, mindestens hinsichtlich ihrer Handlungsnotwendigkeit und da-
mit verbundenen kommunalpolitischen Aufmerksamkeit. Dies wiederum
konnte mit der Aufmerksamkeitslogik fiir Stadtebaufordergebiete innerhalb
eines gesamtgemeindlichen Kontexts vergleichbar sein (Kriiger 2618).

Dennoch bleibt fiir die StraBenverbindung von der Kernstadt zu einem
Ortsteil weiterhin von Interesse, ob beim unterirdischen Leitungsumbau
der Uberirdische StraBenquerschnitt so verandert wird, dass dem Fahrrad-
verkehr ausreichend Platz eingerdaumt wird und sich durch die Verkehrssi-
cherheit erhoht. Das erscheint kommunalpolitisch interessanter als die Fra-
ge, welche Rohren oder Leitungen im Erdreich darunterliegen. Umgekehrt
mag der Stadtebau - erst recht der geplante - durchaus seine Auswirkung
auf die kommunale Warmeplanung als territoriales Entscheidungsmoment
zwischen Netz und grundstiicksbezogener Lésung haben: Geschosswoh-
nungsbau als Form und Mietwohnungsbau als Betriebsmodus des Woh-
nens sprechen flr kollektive, sprich flir netzbezogene Losungen; in einem
Siedlungsteil voller Einfamilienhauser (Form) im selbstgenutzten Eigentum
(Betriebsmodus). Es liegt moglicherweise auf der Hand, technologieoffen
dort den einzelnen Eigentiimern zu lberlassen, wie sie unter den schliel3-
lich nicht erst 2023 geregelten nationalen Rahmenbedingungen heizen.
Das heif3t nun eben nicht, dass ,,auf dem Land“ man ,die Leute” nicht mit
den ,urbanen“ Regelungsdiskursen behelligen sollte (vgl. Die ZEIT 2623),
sondern ganz im Gegenteil: Dies heif3t, sich einer fachlich nicht angemes-
senen Stadt-Land-Dichotomie zu entziehen und anhand stadtebaulicher
Formen und Betriebsmodi des Wohnens zu liberlegen, was wo in der Klein-
stadtgemeinde mit ihren Orts- und Siedlungsteilen angemessen sein kann.

Hierzu macht der Beitrag ,Kleinstadtische Energiewende mit Instrumenten
der Stadterneuerung?” von Block und Knacker auf Schmoéllner Ortsteile
bzw. Siedlungseinheiten bezogene Ausfilihrungen. Die beiden Beitrage
,Kalte Nahwarme” und ,Klarwarme Schmolln” von Kiihnast in diesem Band
zeigen daher pragmatisch auf, welches Potenzial ein Warmenetz sowohl
in einem nahe der Kernstadt gelegenen, aber stadtebaulich eigenstandi-
gen dorflichen Ortsteil entfalten kann als auch, wie man den Geschosswoh-
nungsbaubestand zwischen Bahnhof und norddstlicher Stadtgrenze mit
Klarwarme versorgen kann, die ein bestehendes Warmenetz mit neuen
Technologien fiillt. Dass die Warmeversorgung auch immer etwas mit dem
baulichen Zustand der Gebaude hat, zeigt der kurze Beitrag ,Wohnen in
Schmolln” von Kristian Blum zur energetischen Sanierung der Bestande
der kommunalen Schmollner Wohnungsverwaltung in den kommenden
Jahren, der auch noch einmal aufzeigt, dass hier kontinuierliches und lang-
fristiges Handeln eine wesentliche Gelingensbedingung ist.
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Die Parallelen zur Instrumentierung von Stadtentwicklungsplanung sind
nun schon besser zu erkennen: es gibt in der Bestandserneuerung - und
im Rahmen von Stadterweiterungsprozessen auch in der Neubauplanung
- Teilgebiete eines Gesamtgemeindegebiets, die unter einem bestimmten
Blickwinkel zu einem Handlungsort werden - und zwar jenseits ihrer ge-
meindepolitischen und ihrer allgemeinen Einordnung z.B. als Dorf oder
Kernstadt. Wenn, Block und Knacker in ihrem Beitrag folgend, Bohra,
Zschernitz, das Robert-Koch-Viertel, das Gebiet Am Kapsgraben, das
Gewerbegebiet Crimmitschauer Stra3e und die eigentliche Schméllner In-
nenstadt (zwei dorfliche Ortsteile, zwei stadtische Ortsteile, ein Gewerbe-
gebiet, der Gemeindekern) als mogliche Handlungsorte identifizieren, dann
meint dies im prozeduralen Sinne Vertiefungsgebiete einer energetischen
Erneuerung, die durch das Instrument des ISEK in eine gesamtstadtische
Strategie eingebettet werden konnen. Das bedeutet sowohl, dass mit die-
ser Logik auf einer gesamtstadtischen Ebene verraumlicht werden kann, in
welchen Teilrdumen es stadtische Anstrengungen geben wird, die Warme-
versorgung gebietskollektiv anzupassen (Warmenetze); so wie eine Territo-
rialisierung der Abrissnotwendigkeiten im Stadtumbau Ost der Nuller Jahre
hier und da Druck herausnahm. Denn die grundséatzliche Unterscheidung
in Konsolidierungs- oder Umstrukturierungsgebiete hatte zwar immer noch
Unwagbarkeiten flir eine einzelne Mietpartei, aber das generelle Wissen,
dass eher in Quartier A und nicht B abgerissen wird, wirkte zumindest kon-
fliktdampfend. (Bernt 2013; Bernt et al. 2003).

Heutzutage ist es durch die Verknilipfung einer solchen territorialen Logik
in der kommunalen Warmeplanung und Stadtentwicklungsplanung mog-
lich, in Gebieten, in denen ohnehin aufgrund des Ausbaus oder Neubaus
von Warmenetzen eine bauliche Transformation zumeist des Stral3enlands
stattfinden wird, auch andere MalBnahmen zu biindeln. Das konnen Um-
gestaltungen des offentlichen Raums sein: Entsiegelungs- und Griinmaf3-
nahmen (z. B. Baumpflanzungen) mit dem Zweck einer besseren Hitze- und
Wasserresilienz (Schatten besser spenden, Starkregen besser aufnehmen)
in Verbindung mit einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt sein. Das
konnen Verbesserungen fir den FuB- und Radverkehr sein, hier in der Ver-
kntipfung von Verkehrssicherheitszielen und Aufenthaltsqualitat. Kommu-
nen konnte das ISEK als Instrument in die Hand gegeben werden, wirklich
sektoriibergreifend herzuleiten, welche MalBnahmen in bestimmten Gebie-
ten der Gemeinde gebiindelt werden sollten, sodass im Zweifelsfall nicht
langer einzelmaBnahmenbezogen hergeleitet werden muss, warum das
Thema Verkehrssicherheit (das hier exemplarisch herausgegriffen wird),
eben genau an diesem Ort planerisch bearbeitet wird. Uber die Logik der
Vertiefungsgebiete lasst sich ein genereller Link zwischen Stadtentwick-
lung und Warmeplanung herstellen.

Ein zweiter Link ware das Wohnen, das ein ISEK nicht nur mit der kommu-
nalen Warmeplanung, sondern auch zugleich mit der energetischen quar-
tiersbezogenen Erneuerung (z. B. nach den entsprechenden KfW-Program-
men) verbinden kann. Hier darf aus Sicht der Kommune die Frage gestellt
werden, ob denn eine entsprechende ldentifizierung eines Wohngebiets
mittels ISEK zum Zwecke dessen baulicher energetischer Erneuerung und
zum Zwecke der Anpassung der Warmeversorgung ausreicht, um eine ent-
sprechende sektorale Forderung formal zu rechtfertigen. Oder ob man als
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Kommune drei Mal dasselbe Wohngebiet herleiten muss: einmal fiir die
Stadtentwicklung, einmal fiir die baulich-energetische Erneuerung, einmal
fur die Erneuerung des Warmenetzes. Ob das von Block und Knacker vor-
gestellte Energie-Mapping dabei ein Ansatz sein kann, lieBe sich dann zum
Ende des Jahrzehnts anhand der ersten Praxiserfahrungen von Kleinstad-
ten mit der kommunalen Warmeplanung wieder erforschen/abhandeln.

Ein aus stadtentwicklungspolitischer Sicht etwas anders angelegtes The-
ma ist Photovoltaik, denn hier sieht man durchaus, was Energiewende ist.
Im Unterschied zur Windkraft, ist es nicht nur moglich, Photovoltaik in den
Stadtkorper zu integrieren, es ist auch ein Gebot der Stunde. Dies nicht
nur, weil Warmeerzeugung, Antriebselektrifizierung und internetbasiertes
Arbeiten zu hoheren Stromverbrauchen flihren; die Mdglichkeit, Strom in
unmittelbarer Nahe zum Verbrauch zu produzieren, muss an dieser Stel-
le sicherlich nicht mehr als vorteilhaft hergeleitet werden. Darliber hinaus
gibt es ausreichend verfliigbare Dachflachen, um eine derweil ausgereifte,
skalierbare und handhabbare Technologie einzusetzen. Daher ist es an-
gebracht, nach planerischen Regulierungsinstrumenten zu suchen, um
die Bestande entsprechend nachzuriisten. Das Forschungsprojekt nahm
dies zum Anlass, in der Reallaborphase gemeinsam zu iliberlegen, wie ei-
ne solche Nachriistung planerisch implementiert werden kann, siehe hier
wieder den Beitrag von Block und Knacker. Gro3te Hiirde, die eigentlich
keine sein sollte, ist die fast nie vorhandene Forderfahigkeit der Neuin-
stallation von Photovoltaikanlagen im Rahmen baulicher Sanierungen von
Gebaude(komplexen) im Rahmen der stadtebaugeforderten Stadterneue-
rung, die sich letzten Endes einfach erklaren lasst: Man macht mit einer
solchen Anlage Gewinn. Es ware also zu kurz gedacht, hier nur an motivie-
rende Planungsinstrumente zu denken, es braucht vermutlich einer regu-
lierenden Erganzung des Instrumentenkastens der Planung.

Ob die Grundidee eines sektoralen Bauleitplans flir Photovoltaik dabei hilf-
reich sein kdnnte, soll kurz angerissen werden: Die Grundidee sektoraler
Bauleitplane ist es, der Gemeinde als Plangeber ,schmackhaft* zu ma-
chen, den Aufwand der Bauleitplanung in einem Bestandsgebiet auf sich
zu nehmen, um einzelne, eben sektorale Ziele zu erreichen, aber in allen
anderen Aspekten die Logik des unbeplanten Innenbereichs (§ 34 BauGB)
weiter gelten zu lassen (Zemke 2018; Schmidt-Eichstaedt et al. 2019). Nun
ware also denkbar, dass man flir ein Bestandsquartier per sektoralem Bau-
leitplan regelte, dass ein Nichtnutzen sonst ungebrauchter und geeigneter
Dachflachen fiir Photovoltaik unzuldssig sei, sofern keine anderen Belange
nach § 1 (6) 5. BauGB entgegenstehen. Die mehrfache Verneinung beriick-
sichtigt einerseits den Umstand, dass Dacher auch als Aufenthaltsflachen
wie Dachgarten, fiir eine klimarelevante Begriinung (Schwammstadtlogik)
0.4. genutzt werden kann (Becker 2019), sodass sie nicht flir Photovoltaik
genutzt werden konnen. Zudem sprechen oft Griinde der ,Belange der
Baukultur, des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege, die erhaltens-
werten Ortsteile, StraBen und Platze von geschichtlicher, kiinstlerischer
oder stadtebaulicher Bedeutung und die Gestaltung des Orts- und Land-
schaftsbildes” (§ 1 (6) 5. BauGB) gegen das Anbringen dieser Anlagen, was
hier nicht naher diskutiert, sondern lediglich in seinem Vorhandensein fest-
gestellt werden kann. Zudem dient die mehrfache Verneinung einer Logik
des Abbildens von Genehmigungsprozessen. Bleibt dennoch die Frage,
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ob die Instrumentierung mittels sektoraler Bauleitplanung praktikabel ware
- vermutlich namlich dann nicht, wenn es in der Regel keine relevanten,
potenziell genehmigungsbediirftigen Vorgédnge bei der Weiterentwicklung
eines bestehenden Baubestands gibt (zum Vergleich: ein sektoraler Bau-
leitplan Wohnen greift die Dynamik des Mieterwechsels auf, hier finden also
zeitlich haufiger Vorgange statt als beispielsweise beim Dachumbau bzw.
einer Dachsanierung, die vielleicht ein Mal pro Jahrzehnt, wenn lberhaupt
so oft, stattfindet). Zudem misste man infrage stellen, ob es etwaig Inves-
titionshemmnisse ins Dach auslosen konnte, wenn klar ist, dass in dem Mo-
ment, wo man das Dach ,,anfasst®, Photovoltaik nachzuriisten ware. Diesem
Gedankengang sind wir also im Forschungsprojekt nicht weiter nachge-
gangen, da er uns aus unserer Konstellation - Universitat und Kommune -
nicht praxiswirksam erschien.

Dieser kurze Ausflug in die Bauleitplanung war also genauso wenig ergie-
big wie der motivierende Steuerungsaspekt der Stadterneuerung; bleibt
also fast nur noch ein persuasives Instrument. Hierzu finden sich die ent-
sprechenden Ausfiihrungen im Beitrag von Block und Knacker, wie man in
Schmolln das Thema Nachristung von Photovoltaik im Bestand diskutiert;
ein wichtiger Hinweis ist dabei jener auf die Kontraktoren, die - zumeist
noch in der Form von Start-Up-Firmen - Dacheigentimern anbieten, auf
diesen Dachern firmeneigene Anlagen zu betreiben Die Dacheigentimer
fungieren also als Verpachter. Das kann sowohl flir 6ffentliche Akteure als
auch fur Dienstleister (Wohlfahrtsverbande) oder die Facility Managements
offentlichen Eigentums von Interesse sein und wére eine marktorientierte
Ldsung fiir ein Problem, an das man bisher regulativ noch nicht tber Pla-
nungsinstrumente herangekommen ist. Und letzten Endes sind die 2026er
Jahre mutmaBlich eine Ubergangsepoche, in der es weniger relevant ist,
wer wo genau Photovoltaikanlagen errichtet, sondern wo im Vordergrund
steht, dass sich der aus Photovoltaik erzeugte Stromanteil rapide erhoht -
auch um die avisierten zusatzlichen Stromverbrauche abzudecken.

Nicht umsonst wurde innerhalb der AuBenbereiche nach § 35 BauGb dem-
entsprechend dereguliert. Mdglicherweise ist Photovoltaik tatsachlich et-
was, dass eben aufgrund seiner weitestgehend baulichen Flexibilitat sehr
stark Uber nichtraumliche Instrumente gesteuert werden kann - und viel-
leicht dient ein ISEK-Prozess dann nicht vordergriindig dazu, die Dachfla-
chen zu identifizieren, auf denen eine Nachristung ausgerollt werden kann,
sondern einen Diskussionsprozess zwischen Akteuren auszuldsen, an des-
sen Ende zusatzliche Akteure im Spiel sind, fiir die es ein Geschaftsmo-
dell darstellt, Dacheigentiimern - gerade von Rathausern, Schulen, Biiro-
komplexen (Amtsgebauden), Sportfunktionsgebauden, Kindertagesstatten
und Ahnlichem - einen Weg aufzuzeigen, moglichst schnell méglichst viel
~Strom aufs Dach” zu bekommen. Denn auch das kann Planung, bzw. steckt
als Potenzial in dem Planungsinstrument eines ISEKs: Akteure flir integrier-
tes Handeln anlasslich eines ISEK-Prozesses zusammenzubringen. Das
Augenmerk sollte dabei auf einer entsprechenden Differenzierung liegen,
wie jene Menschen angesprochen werden, die als Blirgerinnen und Birger
vermittelt-demokratisch liber die gemeindlichen Gremien liber solche kom-
munalen Planungsdokumente mitentscheiden sollen und jene Menschen,
die in einer beruflichen oder zivilgesellschaftlichen Rolle nicht sich als Per-
son, sondern einen potenziell handlungsfahigen Akteur reprasentieren.
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Eine ahnliche Differenzierung mag auch
hilfreich flir das Thema Wohnen aus infrastruktureller Perspektive sein,
denn es macht einen Unterschied, ob man als Eigentiimer in sein Eigen-
tum reinvestiert bzw. es instand halt oder ob man als Mieter darauf ange-
wiesen ist, dass Betriebs- und Heizungskosten nicht ins Unermessliche
steigt. Wohnen und Heizen, also die Energiewende sind ebenso miteinan-
der verbunden wie die Wohnungsfrage mit der Verkehrswende. Der Band 2
des Thiiringen-Readers nutzt die Gelegenheit, sich dem Umstand zu wid-
men, dass es auch in kleinen Stadten wie Schmolln 6ffentliche und genos-
senschaftliche Strukturen gibt, die in dem Beitrag zum Wohnen in Schmalln
von Kristian Blum und der kurzen eingeschobenen Darstellung einer Fall-
bringerstudie (siehe Band 1, Kriiger 2023) von Knacker, Kriiger und Kuhful3
zu den genossenschaftlich organisierten Bestanden vorgestellt werden.
Der zweite Beitrag von Blum zur energetischen Sanierung der Bestande
der Wohnungsverwaltung sind oben bereits erwdhnt worden, ebenso wie
die notwendige Einbeziehung des Wohnens in das Thema Energie.

Daher soll hier nun im einleitenden Beitrag endgliltig der Blickwechsel in
Richtung Mobilitat erfolgen, indem sich mit Blick auf den Beitrag von Kriiger
+~Wohin mit den Einfamilienhdusern?” die Frage nach der Siedlungsstruktur
im Stadtland gestellt wird. Oder anders formuliert, wer wohnt wo? Dabei be-
zieht sich das ,wo" eben nicht auf die Dichotomie von Stadt und Peripherie
(Menzl 2614; Frank 2020; Reiter 2011), sondern schaut nach den Wohnfor-
men - das Spektrum von Einfamilienhaus bis Geschossbau - und indirekt
auch nach Miete versus Eigentum. Denn mit dem Einfamilienhaus verbin-
den sich - zurecht - bestimmte Bilder des Wohnens: das der jungen Fami-
lie mit mehreren Kindern, in der Regel zwei Generationen unter einem Dach
(Schmitt et al. 2666). Daraus ergibt sich im Zeitablauf das Bild der ,empty
nests”, also dem von nur noch 1-2 Personen bewohnten Einfamilienhaus,
aus dem die Kinder ausgezogen sind. Das wiederum ist mit zweierlei Bil-
dern verbunden, namlich der Frage, ob dies altersgerechtes Wohnen dar-
stellt (Haus und Garten méchten schlieBlich auch gepflegt und instandge-
halten werden) und wo die ausgezogenen Kinder nun unterkommen, wenn
sie denn selbst zu Eltern werden. Zugleich geht es darum, sich bewusst zu
machen, dass die Geschosswohnungsbauten des spaten 206. Jahrhunderts
- in Schmdlln zumeist aus den 1960er-1980er Jahren - auffillig viele Alte-
re als Bewohner haben, die an diesen Standorten zudem oft kurze Wege zu
den fiir sie wichtigen Einrichtungen haben (eine Ubersicht zu diesem Sied-
lungstyp: Altrock et al. 2018). Dort, wo die Wege etwas langer waren, gibt es
derweil die Stadtbuslinien H und F (siehe hierzu Knacker et al. 2623 zu den
Fallbringerstudien in Band 1), deren Nachfrage tatsachlich auf den partizi-
pativen Prozess verweist, in dem sie entstanden: sie bringen unkompliziert
die Bewohnerschaft insbesondere des geschosswohnungsbaugeprag-
ten Kernstadtrands in die Innenstadt und an wichtige infrastrukturelle Orte
(Friedhof, Krankenhaus). Dabei fahren beide Linien auch durch das ein oder
andere einfamilienhausgepragte Quartier, jedoch wiirde sich dieselbe Lo-
gik mangels Masse nicht als Bus im Stundentakt tiber die Schmollner Dor-
fer lohnen, die eigentlichen Einfamilienhausgebiete der Gemeinde. Somit
erfordert das Alterwerden im Einfamilienhausgebiet ldngere Wege und zu-
meist eine individuelle, motorisierte Mobilitat (vgl. Nuissl, Bigalke 2606: 31.).
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Damit gelten - erst einmal unabhangig von der Lagesituation im bzw. als
Dorf - die Uiblichen Herausforderungen Generationenwechsel und Flachen-
verbrauch (vgl. Krause 2014: 384 ff.; Berndgen-Kaiser et al. 2014: 270ff,;
Kramer/Simon-Philipp 2615: 2069ff.). Es ist zudem so, dass eine relevante,
mindestens aber eine normativ erwiinschte Gruppe unter den in den land-
lichen Raum Zuziehenden, die jener sprichwortlichen jungen Familie auf
der Suche nach einem Eigenheim ist. Die Einhaltung der Flachensparziele
stellt somit auch im landlichen Raum eine Schwierigkeit dar. Obwohl das
Einfamilienhaus die flachenintensivste Wohnform bildet, besteht eine ste-
tig hohe Nachfrage nach diesem (bzw. einem Doppel- oder Reihenhaus)
(vgl. Bauer et al. 20621: 33). Gerade weil viele groBstadtische und suburbane
Flachenreserven aufgebraucht sind bzw. raumordnerisch sinnvoll begrenzt
werden (Landschaftsplanung und Naturschutz), wird ein spill-over-Effekt in
den landlichen Raum imaginiert, der dann je nach Betrachtungsweise ein
demographisches Problem losen soll oder ein flachenpolitisches Problem
auslost. Zumeist reicht der Effekt weder fiir das eine noch fiir das ande-
re. Zuzlige gleichen mathematisch die Alterungseffekte nicht auf. Besten-
falls stagniert die Bevolkerungszahl, was wiederum flir die Nachfrage nach
Infrastruktur bereits eine hervorragende Nachricht ist, denn so bleibt sie
in ihrer (baulichen) Gesamtheit zumeist stabil. Der Zuzug aufs Land ist zu-
meist bestandsgebaudeorientiert - gut sanierte historische doérfliche Bau-
substanz findet schnell Kaufer:iinnen, das zeigt sich auch in den Diskus-
sionen in Schmolln, besonders in den dorflichen Ortsteilen. Dartiber hinaus
besteht wegen des ,Rausalterns” aus bestehenden Einfamilienhausern die
Moglichkeit, dass die bestehende Bausubstanz an Einfamilienhausformen
in einer Gemeinde wie Schmolln ausreicht, um am Markt genug Kaufobjek-
te fur zuziehende Familien durch eine entsprechende generative Fluktua-
tion zu bieten. Dadurch wiirde Neubau obsolet (Fuhrhop 2623).

Dabei handelt es sich jedoch um ein abstraktes ldeal, das in der kommu-
nalen Praxis wohl nicht in seiner Absolutheit umsetzbar ist. Eine herkdmm-
liche Losung hat sich unter dem informellen Begriff der Arrondierungsbe-
bauungsplane eingeblirgert. Man baut gerade so viel Einfamilienhauser an
den bestehenden Stadtrand, dass es raumordnerisch unterhalb bestimm-
ter Schwellenwerte bleibt bzw. liberschreitet diese nur so wenig, dass sich
hier nicht lohnen wiirde, einen verwaltungsebenentibergreifenden Konflikt
auszutragen. Diese Einfamilienhduser benotigen jenseits basaler Erschlie-
Bung keine zusatzliche Infrastruktur, gerade ihr Anlegen raumlich nahe der
Kernstadt starkt die Nachfrage unmittelbar dort. Allein dadurch entsteht
noch kein sogenannter Donut-Effekt, denn daflir reicht die Masse an im-
mer wieder neu und aufBBen angelegten Erweiterungen nicht aus. Dass sie
die innerstadtischen Nutzungen (z.B. Einkaufen) nicht nach AuBen zieht
lasst sich flr die auBerhalb der regiopolen Rander sowie die ,,Speckgir-
tel” von Berlin und Halle/Leipzig feststellen. Doch baukulturell sorgen sie
dafiir, dass der Ubergang von Stadt und Land dann nicht mehr erkennbar
wird, nicht, weil dieser Ubergang verwischt, sondern weil er den Stadten
einen schmalen Rand zwischenstadtischen Stadtebaus mit sehr geringen
Aufenthaltsqualitdten verpasst.” Das stort diejenigen nicht, die ohnehin nur

Ein entsprechender Vortrag von Harald Kegler fand auf der Auftaktveranstaltung
des Forschungsprojekts am 15.10.2021 statt, eine Videozusammenfassung findet sich auf
https://kommunen-innovativ.de/isdn
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schnell durchfahren wollen und verstandlicherweise eher auf die Transit-
qualitaten dieses Raums achten. Doch gerade weil es Einfamilienhaus-
gebiete sind, ist zu vermuten, dass es sich um Gebiete handelt, in denen
Kinder aufwachsen. Eine gewisse Aufenthaltsqualitat konnte also zielgrup-
penorientiert postuliert werden.

Diesem klassischen Vorgehen stellt Kriiger in seinem Beitrag einen ande-
ren Ansatz gegeniiber, der im Rahmen des Forschungsprojekts sondiert
wurde, aber aufgrund der Priorisierung anderer Themen nicht weiterverfolgt
wurde. Lassen sich aus der Stadterneuerung und Bestandsentwicklung
kommende Uberlegungen der Nachverdichtung auf dorfliche Siedlungs-
einheiten - immer mehrere zugleich - Ubertragen, um eine vergleichbare
Menge an Baugrundstlicken durch eine Nachverdichtung der Dorfer statt
der Arrondierung am Kernstadtrand zu erzeugen? Der Bauleitplanung (In-
nenbereichssatzung nach §34 BauGB) in den einzelnen dorflichen Sied-
lungsteilen ginge eine vorbereitende Untersuchung im Geiste des Beson-
deren Stadtebaurechts voraus, um innerhalb des Gemeindegebiets das
Wachstumspotenzial an Wohneinheiten zu dezentralisieren und hierbei die
notwendige Menge an Flache maoglichst vollstandig in bestehende Struk-
turen zu integrieren statt (zumeist) Ackerland zu verbrauchen. Diese Son-
dierung verfolg dabei nicht den Zweck, das eine zu lassen (Arrondierungs-
bebauungsplanung), um nur das andere zu tun (Nachverdichtung auf dem
Dorf), sondern um Kommunen, die eben stadtische und doérfliche Sied-
lungsbestandteile umfassen, alternative Handlungsoptionen an die Hand
zu geben, zwischen denen im Rahmen kommunaler stadtentwicklungspo-
litischer Aushandlungsprozesse demokratisch entschieden wird, welche
Balance in der Nutzung beider Optionen sich einstellt.

Dass weder das eine immer richtig noch das andere immer falsch ist,
zeigt zuvorderst die Mobilitatsfrage. Eine ,Handvoll Hauser* mehr mag in
einem dorflichen Ortsteil immer noch nicht rechtfertigen, dass dort ein-
mal pro Stunde ein Bus in die Stadt fahrt - wogegen man vom Gebiet des
Arrondierungsbebauungsplans auch laufen kdnnte. Dagegen konnte durch
die ,Handvoll Hauser“ in drei benachbarten Dorflagen die Nachfrage nach
dezentraler sozialer Infrastruktur (Kita, Freibad, Arztehaus, Vereinsheim,
Sportplatz etc.) durchaus relevant gestarkt werden. Auch hier, weil sie dann
zu FuB3 oder schnell mit dem Rad erreichbar ware. Es bleibt also der Mobili-
tat vorbehalten, zentraler Faktor beim Ausloten dieser Balance zu sein.

Der Mobilitat ist ein umfassender Teil
des 2. Bandes des Thiiringenreaders gewidmet, wobei sich hinter Fahrrad
und Bahnhof nicht nur zwei Mobilitatsmodi des sogenannten Umweltver-
bunds (FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, vgl. Oswalt et al. 2023) verbergen,
sondern auch je ein Modus des individuellen und des kollektiven Verkehrs.
Eine Debatte pro und contra Autoverkehr bedeutet nicht nur einen Diskurs
zwischen Klimafreundlichkeit und -schadlichkeit, sondern oft zwischen dem
individuellen Modus (Auto) und einer kollektiven Alternative (Bus, Bahn). Ge-
rade landliche Siedlungsstrukturen geraten recht schnell an ihre Grenzen,
wenn es darum gehen soll, die alltdglichen Mobilitatsbedirfnisse durch
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kollektive Mobilitatsformen anzubieten (Oswalt et al. 2623). Der Grund ist
dabei haufig, dass Ziel- und Quellverkehre entsprechend der Siedlungs-
struktur dann ebenso dispers zu verorten sind wie die Siedlungseinheiten
selbst. Es brauchte also bildlich gesprochen nicht den einen Bus, der alle
verteilt Zusteigenden Q1, Q3 usw. einsammelt und an den gemeinsamen
Punkt Z bringt, sondern die Ziele verteilen sich ebenso im Raum. Gerade,
weil das bei Schulen anders ist, funktioniert Schiilerverkehr per Bus immer
noch entsprechend effizient (Bornhofen et al. 2615). Hier liegt auch einer
der Grlinde, warum Mitfahrbanke und on-demand-Services beliebter wer-
den: Sie kdnnen zumindest diese Dezentralisierung der Ziele und Quellen
und die Verkleinerung der GefaBgroBe (PKW oder Kleinbus statt Standard-
bus) abbilden (Oswalt et al. 2623). Doch strukturell besitzen sie nicht die
Verlasslichkeit eines fahrplangebundenen OPNVs, dessen Benutzung der
Passagier wenige Minuten vor Abfahrt durch Spaziergang zur Haltestelle
entscheiden kann. Demgegentber missen Rufbusse manchmal 24 Stun-
den und mehr vorher bestellt werden.

Auch deswegen kann das Ziel einer klimaschonenderen Organisation des
Verkehrs nicht allein bedeuten, moglichst alles in den straBengebundenen
OPNV zu verschieben. Nichtsdestoweniger ist die gegenteilige Antwort
ebenso nicht richtig; den gesamten motorisierten Individualverkehr einfach
so zu lassen, wie er ist, weil die durchaus erhaltenswerte Siedlungsstruktur
so ist, wie sie ist, und es bei einer Antriebswende, sprich Elektrifizierung des
Antriebs zu belassen (fiir den landlichen Raum: Johnsen und Meisel 2621),
hilft allein auch nicht weiter.

Denn Autoverkehr verbraucht offentlichen Raum, der resultierend daraus
anderen verkehrlichen oder nichtverkehrlichen Nutzungen (z. B. das sprich-
wortliche Kaffeetrinken) nicht langer zur Verfligung steht (Rammler und
Schwedes 2019; Frey et al. 2620). Dieser Platz ist im landlichen Raum dort
grof3ziigig vorhanden, wo es die Moglichkeit gibt, auf privatem Grund eige-
ne und besuchende Fahrzeuge abzustellen. Meist sind es ,,nur” die histo-
rischen Altstadte, wo das nicht mehr friktionsfrei geht, weshalb auch mehr
und mehr Kleinstadte diesen Platz managen miissen.? Dagegen findet sich
in den dorflichen Lagen und selbst in den stadtischen Randlagen des Ge-
schosswohnungsbaus der 1950-86er-Jahre dieses Problem meist nicht
oder nur in sehr geringfligigem Ausmag. In letzterem Siedlungstyp kommt
der Platzverfligbarkeit entgegen, dass es in den ostdeutschen Kleinstadten
jenseits Berlins und Leipzigs Umland kaum demographischen Druck gibt,
genau diese Gebiete nachzuverdichten; oft liegt auf im 20. Jahrhundert
angelegte Garagengebdude kein immobiliendkonomischer Verwertungs-
druck.

Es gibt allerdings im landlichen Raum - und hier sehr spezifisch gegeniber
der Grof3stadt - noch einen ganz anderen, scheinbar versteckten Konflikt
um den StraBenraum. Zwischen den Siedlungsteilen und entlang bestimm-
ter libergeordneter HauptstraBen innerhalb der Kernstadte fehlt bei einem
entsprechenden Ausbaustandard fiir Begegnungsverkehr von LKWs der
Platz flir daneben fahrende Fahrrader, manchmal sogar flir den FuBverkehr

Dem Autor ist 2024 das Beispiel Landau in der Pfalz bekannt, wo eine Kleinstadt
,groBstadttypisches” Parkraummanagement erfolgreich einfiihrt.
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(wir untersuchten dies am Beispiel von GoB3nitz und der Verbindung von dort
nach Schmolln, siehe Band I: Knacker et al. 2623). Das schafft Angstraume,
gerade fir eine fahrradaffine Klientel, fiir welche die Fahrradnutzung sogar
einen emanzipatorischen Moment beinhalten kann. Flir junge Menschen
unter 16/18 (Flihrerscheinalter) ist das Fahrrad oft der einzige Verkehrsmo-
dus des Individualverkehrs, um zu einer selbstbestimmten Zeit von einem
Ort im Gemeindegebiet (z. B. Altstadt) zum dorflichen Wohnort zu kommen
- oft eben entlang solcher StraBen. Genderspezifische Untersuchungen
z.B. zu Unterschieden zwischen Jungen und Madchen im dorflich-klein-
stadtischen Kontext sind wahrend des Forschungsprojekt nicht aufgefal-
len, aber sicherlich sind allgemeine Erkenntnisse aus der Genderforschung
Ubertragbar (z. B. Flade 2010; Reuschke 2010). Ohne ,Taxi Mama*“ oder den
Bus, aber dafiir mit dem Fahrrad als heranwachsender Mensch problemlos
nach Hause kommen zu kdnnen, ist dabei ein mdglicherweise relevanter
Teil von subjektiv wahrgenommener Lebensqualitat, der eine spatere Ent-
scheidung Uber das Bleiben oder Zurlickkommen in diesen Siedlungstyp
beeinflussen kann.

Zwar erschlief3t sich dieser Umstand von selbst, soll an dieser Stelle aber
noch einmal beton werden: Im Alltag wird zwischen den dorflichen Ortstei-
len, der Kernstadt und dem Gewerbegebieten gependelt. Erst recht kann
das Auto nicht mehr alleiniger Modus sein, wenn zwischen landlichem
Raum und groBeren Stadten bzw. Stadtregionen gependelt wird (Kriiger
2021; Reiter 2011). Der Hinweis auf den Dauerstau in der Stadt (und die
moglicherweise halftige Aufteilung der Fahrzeit zwischen landlichem Raum
und GroBstadtgrenze sowie zwischen GroBstadtgrenze und Innenstadtziel)
mag wieder plakativ erscheinen, nichtsdestoweniger ist es unrealistisch
anzunehmen, dass die GroBstadtbevdlkerung ihre Stral3en verbreitert und
dafiir z. B. Hauser abrei3t, um dem groBeren Strom an einbrechenden Ver-
kehren Herr zu werden - vor 70 Jahren fand man dafiir noch kommunal-
politische Mehrheiten; heute nicht (Rammler und Schwedes 2019). Das ist
ebenso zu akzeptieren wie die letztendliche Unverzichtbarkeit des Autos
fir Alltagsmobilitat auf dem Land, also auBBerhalb der Grenzen der Grof3-
stadtregion.

Hier setzen die Uberlegungen des ISDN-Projektes an. Auf Basis der Ver-
knupfbarkeit alltagsmobiler Bedirfnisse und den Notwendigkeiten der
Verkehrswende sollen Wege gefunden werden, eine kleinstadtspezifische
Auspragung dieser Transformationsherausforderung beschreiben zu kon-
nen - und dann lber Planungsinstrumente nachzudenken, mit denen eine
landliche, kommunale Stadtentwicklungspolitik umgehen kann. Aus die-
sem Grund finden sich in diesem Teil des Thiringen-Readers nicht nur
Ausfiihrungen zu Fahrrad- und Bahnverkehr, sondern auch zur Nachbes-
serung von Gewerbegebieten, denn diese sind ebenso Zielgebiet alltags-
mobiler Verkehrsbediirfnisse. Sie sind insofern zudem eine soziale Frage,
denn zur modernen Arbeitswelt gehoren inzwischen auch temporare For-
men der Beschaftigung - Stichwort Leiharbeit oder kurzfristige Arbeitsge-
legenheiten fir Zuwander:innen; dies wurde in dem Forschungsprojekt of-
fen in den internen Runden mit den Akteuren thematisiert. Hier wird eben
nicht immer per se das Auto zur Arbeit genommen, denn vielfach ist es aus
okonomischen Griinden gar nicht vorhanden. Neben der Gruppe der Ju-
gendlichen, die noch nicht Auto fahren diirfen und der Gruppe von Alteren,
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die freiwillig nicht mehr Auto fahren, gibt es nun auch eine dritte Gruppe, die
auf etwas angewiesen ist, was vom Standard MIV abweicht. Es hatte seinen
guten Grund, dass die im Dezentralen Reallabor untersuchte Fahrradroute
vom Marktplatz in ein Gewerbegebiet fiihrte, wie der dementsprechende
Beitrag von Knacker und Block ausfiihrt. Ein anderes Gewerbegebiet neh-
men Bittner et al. unter die Lupe und entwickeln Strategien, dieses resi-
lienter zu gestalten. Auch der spater folgende Beitrag von Pass et al. zum
Bahnhofsumfeld Schmolln unterbreitet Vorschlage, wie das Arbeiten rund
um den ,Hauptbahnhof” des ISDN-Gebiets stadtebaulich integriert werden
kann. Da das Bahnhofsgebaude nach Jahren des Leerstands tatsachlich
einer erneuten Nutzung zugefiihrt wurde (und auch Schauplatz der offent-
lichen Abschlussveranstaltung des Forschungsprojekts sein wird), stehen
die Beitrage von Pass und von Pass et al. eher exemplarisch fiir die Aus-
einandersetzung mit schon ganz gut funktionierenden Kleinstadtbahnho-
fen. Gerade der Beitrag von Pass beleuchtet noch mal, dass im Grunde
genommen die Relevanz der Bahnhofe fiir die Kleinstadte nie wirklich ver-
schwunden war, aber zwischen den Jahrzehnten der autogerechten Stadt
(1956/60er), einer Zeit der zunehmenden Desinvestition ins Bahnsystem
(1976/80er) und vor dem Hintergrund negativer Auswirkungen der ersten
Bahnreform (1996/26606er) eher in den Hintergrund stadtentwicklungspoli-
tischer Prozesse getreten sind.

Wie sie nun wieder in den Vordergrund gertickt werden kdnnen, wurde in-
tensiv am Beispiel des Bahnhofs GoBnitz untersucht, wo die sogenannte
Mitte-Deutschland-Verbindung auf die Leipzig-Hallenser S-Bahn (entlang
der Bahnstrecke Leipzig - Hof) trifft. Hier zeigt sich leider ,,mustergiiltig®,
was jahrzehntelange Vernachlassigung bedeuten kdnnte. Der Konjunktiv ist
bewusst gewahlt, denn die Veranderungen der letzten Jahrzehnte wie der
Abriss des Bahnhofsgebaudes, die funktionale Reduzierung des umgeben-
den Freiraums auf die Minimalanforderung Parken (und eine Bushaltestelle)
und die Fokussierung der betrieblichen Situation auf den Umsteigevorgang
zwischen beiden Strecken (der bei giiltigem Fahrplan innerhalb von Minu-
ten auch seit vielen Fahrplanjahren vorgesehen ist), waren zwar voneinan-
der fragmentierte, aber bewusste Planungsentscheidungen. Ebenso ist es
eine bewusste Planungsentscheidung gewesen, GoBnitz zum Teil des ge-
meinsamen S-Bahn-Netzes Leipzig-Halle zu machen, welches 2613 im
Rahmen der Eroffnung des Leipziger Citytunnels an den Start ging; ebenso,
dass Leipzig — Hof — Karlsruhe zwar kein aktueller Sanierungskorridor der
neuen DBInfraGo ist, aber trotzdem eine korridorgleiche AusbaumafBnah-
me erfahrt (Deutsche Bahn 2624). Diese sektoralen Infrastrukturentschei-
dungen wieder in den integrierten Zusammenhang der kommunalen Stadt-
entwicklungspolitik zu stellen, ist Ziel des ISDN-Projekts.
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Kleinstadtische Energiewende
mit Instrumenten der Stadterneuerung? -
Experimente in Thiringen

Sebastian Block, Lena Knacker

Das Forschungsprojekt ISDN -, Inte-
grierte Strategie fiir Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit* der Universitat
Kassel und der Stadt Schmoélln hat sich zum Ziel gesetzt, das Planungs-
instrument der Integrierten Stadtentwicklungskonzepte weiterzuentwickeln
und die Themen Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit darin zu verankern.
Demnach spielte auch die energetische Stadterneuerung von Bestands-
quartieren und die damit zusammenhangende energetische Ertlichtigung
bestehender Strukturen eine tragende Rolle. Das Reallabor ,Photovoltaik
und andere erneuerbare Energien im Bestand - Nachrlstung per Stadter-
neuerung?” sollte der Frage nachgehen, wie die Energiewende auf klein-
stadtischer Ebene aussehen kann und welche Moglichkeiten kleinere
Stadte und Gemeinden im Gegensatz zu groBen Kommunen und Stadten
bereithalten.

Durch die Zusammenarbeit mit den stadteigenen Stadtwerken der Kom-
mune Schmolln wurden aktuelle Planungen aus Stadtentwicklungspers-
pektive erforscht. Ein Fokus lag auf der Nachriistung von Photovoltaik-An-
lagen auf Bestandsgebauden sowie der Etablierung von Nahwarmenetzen
im Bestand. Auch wurden im Austausch mit anderen Klein- und Mittelstad-
ten Herausforderungen bei der kommunalen Forderung erneuerbarer Ener-
gien herausgearbeitet. Die birgerschaftliche Perspektive konnte durch ei-
nen Unterrichtsbesuch im 6rtlichen Gymnasium und durch eine Befragung
der Gewerbetreibenden in den Blick genommen werden.

Im folgenden Beitrag soll das Vorgehen im Reallabor sowie die gewonne-
nen Erkenntnisse und weiterflihrenden Fragestellungen dargelegt werden.

Energiewende in der Stadterneuerung
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Die Herausforderungen des Klima-
wandels sind immer deutlicher spirbar. Die Zunahme der Durchschnitts-
temperatur sowie von Extremwetterereignissen wirken sich auf die Lebens-
bedingungen und auf die Funktionstiichtigkeit stadtischer Infrastrukturen
aus. Insbesondere Stadte und Gemeinden sind somit gefragt, Klimaschutz
und Klimaanpassung in ihren Planungen zu berlicksichtigen und werden
auch in Zukunft eine immer wichtigere Rolle in der Anpassung und Umset-
zung von Gesetzgebungen einnehmen.
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Als Grundlage und zur Annaherung an das komplexe Themenfeld wurde
in Thiringen eine integrierte Energie- und Klimaschutzstrategie erarbei-
tet. Diese zeigt Ziele auf, die in Energie- und Klimapolitik verfolgt werden
sollen. (TMUEN 2619: 1f) Neben der Reduktion der Treibhausgasemissio-
nen soll auch eine nachhaltige Energiepolitik betrieben werden, sodass der
Energiebedarf durch erneuerbare Energien gedeckt werden kann, Ener-
gie eingespart wird und die allgemeine Energieeffizient gesteigert wird. Bis
2036 wird eine Reduzierung des Energieverbrauchs um 206 Prozent ange-
strebt und bis 2640 soll der Energiebedarf Thiiringens aus eigenen Quel-
len erneuerbarer Energien vollstandig gedeckt werden. (TMUEN 20619: 10 ff.)
Dennoch wird in Thiringen derzeit ca. die Halfte aller Wohnungen mit Erd-
gas beheizt. Von den Neubauten werden bereits 77 Prozent durch erneuer-
bare Energien geheizt. Die Herausforderung besteht also vor allem darin,
auch in den Bestandsgebauden die energetische Sanierung voranzutrei-
ben, denn nur durch die Erhdhung des Anteils erneuerbarer Energien in al-
len Segmenten, kann eine klima- und umweltvertragliche Energieversor-
gung erreicht werden. (TMUEN 2623) Eine Potenzialanalyse des Thiiringer
Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Technologie (TMWAT) hat gezeigt,
dass in Thiringen ein erhebliches Ausbaupotenzial der erneuerbaren Ener-
gien besteht. Hinsichtlich der Energieerzeugung konnen neben der Nut-
zung von Windenergie auch durch Photovoltaik die groBten Zuwachse er-
reicht werden. (TMWAT 20611: 31)

Da der GroBteil der MaBnahmen zur Energiewende und zum Klimaschutz
vor Ort in den Kommunen umgesetzt werden muss, sind Stadte und Ge-
meinden herausragende Akteure. (TMUEN 20619: 89) Ihnen stehen mit den
formellen und informellen Planungsinstrumenten ein umfangreiches Ins-
trumentarium zur Verfiigung, um die Klimaanpassung und Energiewende
in der Kommune zu steuern. Zur Férderung erneuerbarer Energien kdnnen
Kommunen beispielsweise in Bebauungsplanen Festsetzungen zur Errich-
tung von Solaranlagen auf Dachern im Neubau machen. (§ 9 Abs.1 Nr. 23b)
BauGB)

Mit der BauGB-Novelle 2011 ist das ,Gesetz zur Férderung des Klima-
schutzes bei der Entwicklung in den Stadten und Gemeinden” in Kraft ge-
treten und hat die Gestaltungsmoglichkeiten der Kommunen in Bezug auf
den Klimaschutz verbessert und ihnen einen héheren Stellenwert einge-
raumt. (BGBI. | 20611 Nr.6, S.1509) Zudem wurde im Jahr 2623 das ,Gesetz
zur sofortigen Verbesserung der Rahmenbedingungen flr die erneuerba-
ren Energien im Stadtebaurecht” verabschiedet. (BGBL. | 2623 Nr. 6) Durch
die Novelle des Baugesetzbuchs soll der Ausbau erneuerbarer Energien
erleichtert werden. So werden nun Freiflachen-Photovoltaik-Anlagen im
AuBenbereich auf einer Flache ldngs von Autobahnen und Schienenwegen
mit mindestens zwei Hauptgleisen privilegiert (§ 35 Abs.1 Nr. 8b) BauGB)
und Abbaubereiche des Braunkohletagebaus kénnen durch Rechtsverord-
nung der Landesregierung beschleunigt mit Windenergie- sowie Photovol-
taik-Anlagen belegt werden. (§ 249b BauGB) Die Energiewende steht somit
auch im Baugesetzbuch im Fokus. Durch zahlreiche Anpassungen und Er-
ganzungen soll die Planung und der Bau von Anlagen zur Gewinnung und
Nutzung erneuerbarer Energien vereinfacht und beschleunigt werden. Den-
noch fokussieren sich die Gesetzesanderungen insbesondere auf freiwer-
dende Flachen oder Anderungsbereiche, nicht jedoch auf Baubestande.



Das Forschungsprojekt ISDN reihte sich in die Bemiihungen, die klein-
stadtische Energiewende voranzubringen, ein und sollte ebenfalls die Be-
schleunigung und Vereinfachung der Nachriistung erneuerbarer Energien
im Bestand durch Instrumente der Stadterneuerung untersuchen. Es soll-
te Uberprift werden, wie integrierte Stadtentwicklungskonzepte dement-
sprechend angepasst werden konnen, damit die Foérderung erneuerbare
Energien festgelegt und Planungen/Umsetzungen vorbereitet werden. Da-
bei werden sowohl Neubauprojekte beleuchtet, insbesondere aber auchim
Zusammenhang mit Bestdnden geschaut, welche Mdglichkeiten es zur Ak-
tivierung in dem wichtigen Segment gibt.

Im November 2023 wurde vom Deutschen Bundestag das Gesetz fir die
Warmeplanung und zur Dekarbonisierung der Warmenetze verabschiedet.
Dadurch werden Kommunen verpflichtet, die Steuerung der Entwicklung
der Warmeversorgung und Energieinfrastruktur durch eine entsprechende
Warmeplanung zu steuern, die nach einer Bestandsanalyse, die bestehen-
de Warmeversorgung und Potenziale festhalt. (BMWSB 20623) Die Uberle-
gungen des Forschungsprojektes wurden damit tiberholt. Es besteht nicht
mehr die Frage, ob kommunale Warmeplanungen umgesetzt werden soll-
ten, sondern wie die Kommunen diese Aufgabe umsetzen kdnnen.

Kommunale Warmeplanung kann ein ganzheitliches, Uibergreifendes Kon-
zept flir eine systematische Planung der regionalen Warmeversorgung bil-
den. Eine Studie zeigt jedoch auf, dass derzeit noch viele Hemmnisse bei
der kommunalen Warmeplanung vorliegen. Zur Umsetzung der Warmepla-
nung missen die Kommunen Unterstiitzung erhalten. Strategieberatung,
die Bereitstellung von Instrumenten und Informationen sowie die Weiterbil-
dung von Fachpersonal in der Verwaltung sind wichtige Stellschrauben, um
die Warmeplanung umzusetzen. (Kluge et al. 2023: 35)

Experimente in Thiiringen - Wie wird die
kleinstadtische Energiewende vorangetrieben?
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Im Rahmen des Reallabors ,Photo-
voltaik und andere erneuerbare Energien im Bestand - Nachrlstung per
Stadterneuerung?“ wurde im Forschungsprojektes ISDN der Umgang mit
der Energiewende auf kleinstadtischer Ebene in den Fokus geriickt.

Das Reallabor gliederte sich methodisch in mehrere Schritte. Um in die
Thematik einzusteigen, wurden zundchst Gesprache mit den Stadtwerken
und der Wohnungsverwaltung Schmolln durchgefiihrt. Durch den Aus-
tausch mit den Akteuren vor Ort wurden derzeitige Projekte im Bereich der
Nahwarmenetze und bei der Errichtung von Photovoltaik-Anlagen bespro-
chen. Dabei wurden Voraussetzungen sowie Hemmnisse bei der Umset-
zung herausgearbeitet sowie die Moglichkeiten des Ausbaus diskutiert.

Im Anschluss sollte ein Online-Austausch dazu beitragen, die Herangehens-
weisen und Umsetzungsschritte zur kommunalen Forderung erneuerbarer
Energien mit anderen Kommunen und Forschungsprojekten zu vergleichen.
Gemeinsam entstand bei einem folgenden Workshop der Entwurf fir ein
sEnergie-Mapping“, das Potenzialgebiete in der Kommune sowie Bedarfs-
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gebiete aufzeigt und der Kommune als Instrument zur besseren Steue-
rung der energetischen Sanierung dienen sollte. Als Abschluss des Real-
labors stand ein Besuch in der Schule mit Jugendlichen an, bei welchem
die Energielandschaft thematisiert wurde und eine Fragebogenaktion mit
Gewerbetreibenden zur energetischen Nachriistung des Bestandes wur-
de durchgefiihrt. Dadurch sollte auch die bewohnerschaftliche Sicht in den
Blick genommen und gleichzeitig als moglicher Teil einer Biirger:innenbe-
teiligung erprobt werden.

Energetische Aufwertung durch Warmenetze
und Nachrustung von Photovoltaik
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Warmenetze bilden fiir die energeti-
sche Aufwertung von Quartieren ein groBBes Potenzial und leisten damit ei-
nen zentralen Beitrag flr die Erreichung der Klimaschutzziele im Gebaude-
bereich. Durch die Betrachtung von QuartiermaBstdben im Gegensatz zum
MafBstab von Einzelgebauden, kann durch die Vernetzung der Gebaude
die Effizienz gesteigert werden und es entsteht eine hohere technische als
auch planerische Flexibilitat.

Jedoch missen verschiedene Voraussetzungen erflllt sein, damit die Ab-
warmenutzung in Quartieren durch Warmenetze umgesetzt werden kann.
Jedes Quartier muss zunachst individuell betrachtet und nach Bautypen,
Baudichte, Sanierungsgrad, dem Bestand an Heizanlagen und den Nutzun-
gen der Gebaude analysiert werden. Dies setzt eine gewisse Expertise vo-
raus, welche in der Vorbereitung und Planung hinzugezogen werden muss.
Vor allem die Distanz zwischen Energiequelle (Abwarme-Potenzial) und Ab-
nahmeort ist entscheidend. Je langer die Wege werden, desto mehr War-
me geht bei dem Transportweg verloren und desto unwirtschaftlicher wird
das Warmenetz. Eine hohe Wohndichte und eine hohe Warmeabnahme-
dichte bilden jedoch die wichtigsten Faktoren fir die Umsetzung von War-
menetzen.

Abwarmequellen sind hingegen vielfaltig, vielzahlig und in der Praxis bereits
erprobt. So kann Erdwarme durch Tiefenbohrungen mit Hilfe von Sonden
oder Kollektoren genutzt werden. Ebenso besteht die Mdglichkeit, Warme
aus dem Grundwasser zu gewinnen und auch das Abwasser der Klaranla-
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gen sowie industrielle Abwarme bieten Potenzial als Warmequelle. (AGFW
2620:181f)

In Schmolln ergeben sich somit verschiedene Potenzialgebiete fiir die Um-
setzung von Warmenetzen, wenn die obengenannten Warmequellen raum-
lich kontextualisiert werden: So bietet sich beispielsweise die Innenstadt
mit dem anschlieBenden Bahnhofsgebiet an, da durch die hohe Wohn-
dichte auch eine groBe Warmeabnahmedichte vorhanden ist. Zudem wei-
sen verschiedene offentliche Gebaude wie das Rathaus, die Bibliothek, die
Volkshochschule oder das Landratsamt Gebaude und Institutionen einen
hohen Energiebedarf auf. Der nahegelegene Brauereiteich sowie die an-
grenzende Parkflache kdnnten hier als Umweltwarmequelle genutzt wer-
den. Herausforderungen waren hingegen der heterogene Bestand an
Heizungsanlagen, Energieversorgern und -techniken, wie auch die ver-
schiedenen Eigentimerstrukturen - insbesondere auch im Einzelhandels-
segment, da die Eigentimerlnnen groBerer Filialketten schwer erreichbar
und oftmals nicht lokal ansassig sind.

Ein weiteres Quartier, welches Potenzial fir die Nutzung von Abwarme bie-
tet ist der Versorgungsschwerpunkt Kapsgraben. Das Gebiet zeichnet sich
durch das Freizeitbad Tatami aus, welches bereits Warmetauscher im Haus
installiert hat. Durch die Nutzung der restlichen Abwarme, die nicht vom
Schwimmbad selbst genutzt wird und die Nutzung der Erdwarme des an-
grenzenden Parkplatzes oder der Wiesenflache konnte die Abwarme fiir ein
Warmenetz der angrenzenden Einfamilienhaussiedlung genutzt werden.
Jedoch haben die Bauten, die in den letzten zehn Jahren entstanden sind,
vermutlich bereits eigene Warmepumpenheizungen, sodass nur wenige
Abnehmer vorhanden sind.

In Schmolln besteht ebenfalls das Potenzial, industrielle Abwarme zu nut-
zen. Hier bietet sich das Gewerbegebiet an der Crimmitschauer Stral3e an,
welches flir das in den 19906er Jahren errichtete Wohngebiet ,Heimstatte”
Warme bereitstellen konnte. Jedoch wurden Potenzial-Eruierungen bei ver-
schiedenen Firmen abgelehnt und auch die Strecke zwischen Energiequel-
le und Abnehmer ist recht weit. Des Weiteren entsteht durch die Nutzung
industrieller Abwarme eine starke Abhangigkeit und ist somit risikobehaftet.

Gebiete, die bereits als Modellprojekte von den Stadtwerken Schmolln mit
kalter Nahwarme versorgt werden sollen, sind das Robert-Koch-Viertel
und der nérdlich gelegene Ortsteil Bohra. Wahrend im Ortsteil Bohra Erd-
warme genutzt werden soll, um die Einfamilienhduser mit Warme zu ver-
sorgen, wird im Robert-Koch-Viertel die Abwarme der in unmittelbarer Na-
he befindlichen Kldranlage genutzt. Das Robert-Koch-Viertel zeichnet sich
vor allem durch Mietshauser der Immobilienverwaltung der VR-Bank Alten-
burger Land aus. Die Modellprojekte befinden sich derzeit in der Planung
und Umsetzung. (siehe Artikel ,,Klarwarme Schmolln - Potenzialanalyse zur
Auskopplung von Warme aus dem Ablauf der eigenen Klaranlage flir ein
Kaltes Nahwarmenetz” in diesem Band.)

Letztendlich lasst sich festhalten, dass zahlreiche Abwarmequellen vorhan-
den sind und noch viel Potenzial in der Errichtung von kalten Nahwarme-
netzen besteht. Daraus resultierend stellt sich die Frage, wie Kommunen
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die energetische Aufwertung des Bestandes durch Warmenetze steuern
kdonnen. Um die Energiewende auf lokaler Ebene zu koordinieren, bedarf
es quartiersbezogener planerischer und technischer Losungen, die liber
die Gebaudeebene hinausgehen. Aufgrund dessen sollte liber stadtplane-
rische Instrumente nachgedacht werden, die eine Steuerung des Ausbaus
mdglich machen und mit denen Privatpersonen zum Anschluss an das
Warmenetz verpflichtet werden kdonnen.

Auch Photovoltaik-Anlagen bieten vielfaltige Vorteile im Vergleich zu ande-
ren Gewinnungsformen von erneuerbaren Energien. Sie verursachen kei-
nen Larm, Geruch und konnen somit auch in dicht besiedelten Gebieten
eingesetzt werden. Auch werden bei der Installation auf Gebauden keine
Flachen verbraucht und sie bieten den Vorteil, dass sie sich in vielen Fallen
auch problemlos auf Bestandsgebauden anbringen lassen.

Dennoch sind in Schmolln nur ein Bruchteil der Gebdude mit Photovoltaik-
Anlagen ausgestattet. Dies ist zuriickzufihren auf verschiedene Hemm-
nisse, die einem Ausbau im Wege stehen. So werden beispielsweise nicht
kommunal steuerbare, rechtliche Anderungen durch Anpassungen des Er-
neuerbaren-Energien-Gesetzes genannt und auch die Anderung der KfW-
Forderprogramme spielen eine Rolle. Bei Bestandsgebauden miissen ge-
gebenenfalls Dachkonstruktionsverstarkungen errichtet werden, die sehr
kostenaufwendig sind. Dadurch sind Installations- und Herrichtungskosten
bis zur Inbetriebnahme fiir Photovoltaik-Anlagen hoch und die Dauer bis zur
Rentabilitat der MaBnahme verlangert sich erheblich.

In Schmolln ist derzeit nur eine geringe Anzahl 6ffentlicher Gebaude mit
Photovoltaik-Anlagen bestlickt. Die Stadtverwaltung Schmdélln hat 2018
zwar eine Machbarkeitsuntersuchung ausgewahlter offentlicher Objekte
durchfiihren lassen, diese wurde jedoch nicht weiterverfolgt. In der Mach-
barkeitsstudie wurden die Gebaude der Thiiringenhalle, der Kindertages-
statte Finkenweg, der Kindertagesstatte Schulstra3e, der Feuerwehr am
Brauereiteich, des Freizeitbad Tatami sowie der Feuerwehr Zschernitzsch
betrachtet und in Bezug auf ihre Eignung fur PV-Anlagen untersucht. Fakto-
ren flir die Eignung waren die Ausrichtung der Dachflache, die Dachneigung,
sowie die Verschattung. Auch die Wirtschaftlichkeit wurde hinsichtlich des
Stromverbrauchs, der DachgréBe und der Investitionskosten beurteilt. Des
Weiteren ist die Statik in die Uberlegungen miteingeflossen. Anhand der
Machbarkeitsuntersuchung wurde die Empfehlung ausgesprochen, dass
Anlagen auf der Ostthiringenhalle und dem Schwimmbad Tatami errichtet
werden sollten. Dies ist bisher noch nicht umgesetzt worden und da auch
keine Fortschreibung der Potenzialanalyse erfolgte, bleiben technische
Neuerungen und dadurch maogliche Potenziale unberiicksichtigt.

Die Wohnungsverwaltung Schmaolln priift daher jahrlich die technischen
und rechtlichen Moglichkeiten zur Nachriistung ihrer Gebaude und setzt
diese schrittweise um. Bei anstehenden Sanierungen der Fassade oder der
Dacher werden haufig Photovoltaik-Anlagen mitgedacht und nachgertistet.
Die Wohnungsverwaltung verpachtet die Dacher jedoch an eine Firma, die
ein Mieterstrommodell umsetzt. Die eigenstandige Umsetzung ist aufgrund
der rechtlichen Gegebenheiten zu teuer und aufwendig. Auch die Stadt-
werke Schmolln sind bemiiht die eigenen Objekte mit Photovoltaik auszu-



statten. Sie betreiben Eigenanlagen, verpachten aber auch Dacher an eine
Energiegenossenschaft.

Um den Ausbau erneuerbarer Energien voranzubringen, miissten somit ei-
nige Hemmnisse uberwunden werden. Wahrend die Kommune in Neubau-
gebieten durch Bebauungsplane oder stadtebauliche Vertrage die Moglich-
keit hat, stadtebauliche Festsetzungen fir Grundstiickseigentiimer:innen
und Bauherr:innen aufzusetzen, sodass die Installation von Solaranlagen
vorgeschrieben ist, sind in Bestandsgebieten keine gangigen Instrumente
vorhanden. Es miissten geeignete Instrument gefunden werden, die dazu
beitragen konnen, dass die Kommune den Ausbau erneuerbarer Energien
im Bestand besser koordinieren und damit die Energiewende vorantreiben
kann.

Kommunale Forderung von erneuerbaren Energien
in Klein- und Mittelstadten im Bestand
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Um zu Uberpriifen, ob die erforschten
Hemmnisse bei der Forderung von Warmenetzen und Photovoltaik-Anlagen
auch auf andere Kommunen libertragbar sind und auszuschlie3en, dass es
sich um eine Eigenheit der Kommune Schmolln handelt, wurde ein Aus-
tausch mit weiteren Klein- und Mittelstadten durchgeflinrt. Gemeinsam
wurde der Frage nachgegangen, welche Maoglichkeiten Kommunen haben,
um erneuerbare Energien im Bestand zu férdern und den Ausbau zu steu-
ern. Hierzu wurden die verschiedenen Herangehensweisen und Umset-
zungsschritte betrachtet. Auch wurde diskutiert, welche Ressourcen fiir die
Forderungen erneuerbarer Energien im Bestand notwendig sind und wel-
che Faktoren den Ausbau positiv oder negativ beeinflussen.

In dem Austausch wurde insbesondere deutlich, dass der Ausbau erneu-
erbarer Energien von allen Akteuren gewiinscht ist und viele verschiedene
Ideen vorhanden sind. Bei Neubauten sind hierzu bereits verschiedene Ins-
trumente bekannt und die Integration von Photovoltaik-Anlagen wird immer
mitgedacht. Die Installation auf Bestandsgebauden stellt jedoch bei allen
eine Schwierigkeit dar. Die Statik in Kombination mit dem Denkmalschutz,
der das Erscheinungsbild der Gebaude schiitzt und dadurch in bestimmten
Bereichen die Errichtung von PV-Anlagen ausschlie3t, schrankt den Aus-
bau ein und auch die Wirtschaftlichkeit der Anlagen muss immer berlck-
sichtigt werden und wird durch diese Faktoren zusatzlich erschwert.

Studien flir die kommunalen &ffentlichen Gebaude sind in den Kommunen
ein gangiges Instrument, um die Eignung von Dachflachen und die Wirt-
schaftlichkeit der MaBnahmen zu liberpriifen. Allerdings miissen auch hier
Fortschreibungen und Aktualisierungen erfolgen, da diese haufig veraltet
und durch die neusten technischen Innovationen liberholt sind.

Auch die Errichtung von Freiflachen-Anlagen ist in den Kommunen ein ak-
tuelles Thema und wird breit diskutiert. Hier konnen Strategiepapiere hel-
fen, um der groBen Nachfrage gerecht zu werden. Dadurch kdnnen gezielt
(raumliche) Prioritaten gesetzt und eine stadtvertragliche Umsetzung von
Projekten sichergestellt werden.



Zur Beratung privater Eigentiimerinnen greifen die Kommunen auf inter-
kommunale Klimaschutznetzwerke auf Landkreisebene zuriick.

Im Bereich der Warmenetze wurde deutlich, dass eine enge Zusammen-
arbeit der Kommune mit dem regionalen Energieversorger ein entschei-
dender Faktor flr eine erfolgreiche Umsetzung ist. Auch wurde deutlich,
dass eine Bestandsanalyse zur Erarbeitung eines Warmebedarfskatasters
vorangestellt werden muss, damit anschlieBend ein konzeptioneller Ansatz
zum Warmenetzausbau erarbeitet werden kann.

So sind auch in anderen Kommunen die Warmeplanung und der Umgang
mit Photovoltaik-Anlagen aktuelle Themen. In einer gemeinsamen Diskus-
sion mit weiteren Klein- und Mittelstddten wurde deutlich, dass ahnliche
Herausforderungen in der Umsetzung der Projekte auftreten. Neben feh-
lenden personellen Kapazitaten wurde auch die geringe Flexibilitat der For-
derprogramme kritisiert, welche die Umsetzung von Projekten verzdgert
oder sogar verhindert. So wird ein experimenteller Spielraum fiir die Kom-
munen gefordert, der Kommunen mehr Handlungsspielraum und das Er-
proben von Projekten ermaoglicht. Stadtebauforderprogramme wurden als
ungeeignet eingestuft, da sie derzeit die energetische Perspektive zu we-
nig bericksichtigen und der ibergreifende Aspekt des Klimaschutzes zwar
mitgedacht werden muss, aber keine aktiven Werkzeuge bereitgestellt
werden, um neben den allgemein geldufigen Losungsansatzen auf Even-
tualitaten und Eigenheiten mit Gebietsbezug einzugehen oder spezielle
Forderungen bereitzustellen. Auch die Koordinierung des Mehrebenensys-
tems wurde in dem Zusammenhang angesprochen. Die Aufgaben miissen
zwischen der kommunalen und den libergeordneten Ebenen klarer verteilt
werden.

Als positive Voraussetzung zur kommunalen Forderung erneuerbarer Ener-
gien wurde das Vorhandensein kommunaler Stadtwerke herausgestellt,
durch die eine gute Kommunikation und eine enge Zusammenarbeit mog-
lich sind. Neben der Zusammenarbeit mit den Stadtwerken missen aber
auch kommunale Gremien hinter der Projektidee stehen und Initiative er-
greifen. Interkommunale Netzwerke kdnnen bei libergreifenden Herausfor-
derungen durch Kampagnen und Beratungsangebote untersttitzen.

Energiemapping (stadtische gesamtstrategische Ebene)

als Methodenansatz
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In weiteren Workshops wurde an der
Erarbeitung eines Instrumentes zur Steuerung des Ausbaus erneuerbarer
Energien und Warmenetze gearbeitet. Gemeinsam mit der Stadtverwaltung
und den Stadtwerken wurde der Fragestellung nachgegangen, wie Ener-
gie raumlich verortet werden kann. Die Uberlegung, nicht raumlich sicht-
bare oder erlebbare Dinge raumlich darzustellen, kann in zweierlei Hin-
sicht nttzlich sein. Einerseits schafft eine raumliche Darstellung eine neue
Dimension der Planung und der Verstandlichkeit von MaBnahmen fiir alle
Beteiligten - hier sind insbesondere auch Birgerlnnenbeteiligungen zu
nennen - und andererseits lassen sich auf diese Weise auch MaBnahmen
und energetische Notwendigkeiten miteinander in Verbindung setzen, was
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eine Integration des Energiethemas in die Stadtebauférderung vereinfa-
chen wiirde. Gleichzeitig wird zudem sichergestellt, dass eine Meinungsbil-
dung von fachfremden Disziplinen in Planungen eingebracht werden kann,
ohne technische Details darlegen zu missen und gleichzeitig wahrneh-
mungsspezifische Themen abbilden zu kdnnen, um Energie in der Stadt fiir
die Bevolkerung greifbar zu machen.

Neben den Pilotprojekten flir kalte Nahwarme im Bestand im Robert-Koch-
Viertel und in Bohra streben die Stadtwerke eine Erweiterung ihres Betati-
gungsfeldes an. So werden bei der Ideenentwicklung und Projektfindung
aktuelle Trends (wie Photovoltaik oder kalte Nahwarme) aufgegriffen und
auf Veranderungen eingegangen. Werden in Schmolln Neubaugebiete aus-
gewiesen oder siedeln sich neue Gewerbe an, so werden Uberlegungen
angestellt, wie die Stadtwerke den Ausbau erneuerbarer Energien in die-
sen Bereichen fordern konnen. Eine weitere Hilfe bei der Entwicklung neuer
Projekte stellt die Bewohnerschaft dar. Von Seiten der Biirgerschaft werden
Impulse gegeben, wo Handlungsfelder sind. So wurde auch das Pilotpro-
jekt in Bohra durch die Blrgerschaft angeregt.

Umsetzungsgebiete werden nach verschiedenen Faktoren ausgewahlt. Ne-
ben Impulsen der Biirgerschaft spielt auch die Wirtschaftlichkeit eine Rol-
le. Eng bebaute Gebiete haben einen gro3en Bedarf zur Warmeversorgung
und mit wenig Leitungsinfrastruktur sind viele Anschliisse am Netz mog-
lich. Die GroBe der Dachflachen bestimmt die Wirtschaftlichkeit von PV-An-
lagen. Bestehende Ressourcen oder Quellen zur Erzeugung regenerativer
Energien sind ein weiterer Faktor flir die Auswahl als Umsetzungsgebiet.

Eine Herausforderung in der Umsetzung der Projekte bildet vor allem die
Akquise von Fordermitteln. Die langwierigen Prozesse vom Fordermittel-
antrag bis zur Zu- oder Absage der Forderung hemmen die Kommunen, da
die Abwicklung als ,,zu biirokratisch“ angesehen wird. So haben die Forder-
programme haufig einen groBen Antragsumfang, der flir kleinere Kommu-
nen personell nur schwierig zu stemmen ist. Des Weiteren ist die Kombi-
nation und Abstimmung von mehreren Fordertdpfen herausfordernd. Die
Forderprogramme konnen zudem haufig nur lber die Stadtverwaltung als
Antragsteller und Bereitsteller der Eigenmittel beantragt werden, obwohl
die Abwicklung liber die Stadtwerke lauft.

Es stellte sich somit heraus, dass der Ausbau erneuerbarer Energien von
allen Akteuren gewtinscht ist und viele verschiedene Ideen vorhanden sind,
um Schmolln nachhaltig und zukunftsorientiert zu entwickeln. Jedoch sind
nicht die entsprechenden Voraussetzungen vorhanden, damit die Projekte
schnell in die Umsetzung gelangen kdnnen - sowohl fir die Kommunen als
auch fur private Unternehmen und die Bevolkerung.

Deshalb ist die Entwicklung eines Instruments, welches zur Antragsstellung
genutzt werden kann und die Abstimmungen zwischen den verschiedenen
Akteuren erleichtert, wiinschenswert. Neben Potenzialgebieten, die anhand
bestehender Quellen, Plangrundlagen und Studien zur Erzeugung regene-
rativer Energien ermittelt werden, sollten auch Bedarfsgebiete aufgezeigt
werden, die verdeutlichen welche energierelevanten Gewerbe es gibt und
wo sich gro3e Energieverbraucher befinden. Dadurch soll der Kommune



ein Instrument an die Hand gegeben werden, um die energetische Sanie-
rung des Bestandes besser zu steuern und voranzubringen. Ein sogenann-
tes ,Energie-Mapping*“ soll die Zielvorstellung der Kommune aufzeigen und
darlegen, wie die Energiewende auf kleinstadtischer Ebene umgesetzt wer-
den, wie die Senkung des Energiebedarfs gelingen, Energie eingespart und
die Effizienz gesteigert werden kann und wo erneuerbare Energien genutzt
werden konnen. Dadurch bildet das ,Energie-Mapping“ die Grundlage fiir
die Umsetzung konkreter Projekte.

In die Entwicklung der ,,Energie-Map*“ sollten dementsprechend mehrere
Akteure eingebunden werden, um die unterschiedliche Expertise zu be-
ricksichtigen: Die Biirgerschaft, die Stadtverwaltung mit Kenntnissen zur
angestrebten stadtebaulichen Entwicklung, die Regionalplanung, die Um-
welt- und Landratsamter und Versorgungstrager sollten beteiligt werden.

Die Erstellung eines Energie-Mappings bendtigt somit viele personelle
Ressourcen und eine umfassende Analyse, die mit Aufwand verbunden
ist. Inwiefern eine solche Vorgehensweise insbesondere flir kleinere Kom-
munen im Rahmen von ISEK-Prozessen umgesetzt werden kann, ist somit
fraglich. Insofern sollte die vorgeschlagene Methodik des ,Energie-Map-
pings” weiter operationalisiert werden. Im Rahmen des Gesetzes zur kom-
munalen Warmeplanung, welches vom Bund beschlossen wurde, in seiner
Ganze aber noch nicht ausgestaltet ist, sollte dieser Ansatz weiterverfolgt
und ausgestaltet werden.

Bewohnerschaftliche Seite der Energiewende
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Zuletzt wurde auch die bewohnerschaft-
liche Sichtweise auf das Themenfeld Energie unter Stadtentwicklungsfra-
gestellungen in den Blick geriickt. Ein Besuch der Forscher des Schulunter-
richts einer 12. Klasse des ortlichen Gymnasiums zeigte die Perspektive der
Jugendliche auf. Die Schiilerinnen erstellten Karten, die die Energieland-
schaft Altenburger Land abbildeten. So zeigten sie die bestehenden Wind-
kraft-, Solar- und Biogasanlagen auf. Auch die bestehenden Walder wurden
als wichtige Flachen in Bezug auf den Klimawandel markiert.

Neben den vorhandenen Einrichtungen liberlegten sich die Schiiler:innen
aber auch MaBnahmen, die zu einer Verbesserung der Energielandschaft
beitragen konnten. Der Ausbau und die Ausbesserung des Schienennet-
zes, der Ausbau der Uberlandleitungen und die Schaffung von Ausgleichs-
flachen durch Anpflanzung von Badumen sowie die Erneuerung von Parkan-
lagen, damit diese zu Erholungsgebieten werden, wurden als MaBnahmen
genannt. Des Weiteren wurde angeregt, die Potenziale von PV-Anlagen zu
nutzen. Hierzu solle eine Vorgabe flr Gewerbe- und Industriebetriebe ein-
gefiihrt werden, dass PV-Anlagen auf den Gebaduden zu installieren sind.
Um den Ausbau auf Bestandsgebauden voranzutreiben, sollten die Eigen-
timerlinnen mehr Unterstiitzung durch die Kommune erhalten. Durch Bera-
tung oder gezielte Fordermittelakquise sollen Hirden tiberwunden und die
Umsetzung vereinfacht werden. Auch die Doppelnutzung von Flachen wur-
de von den Schiilerinnen angeregt. Landwirtschaftlich genutzte Flachen
sollten durch PV-Freiflachenanlagen ergénzt werden.
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Es wurde deutlich, dass den Jugendlichen die Herausforderungen beim
Ausbau erneuerbarer Energien bekannt sind. Die Jugendlichen wiinschen
sich, dass die Kommunen einen starkeren Fokus auf die Themen erneuer-
bare Energien und Klimaschutz legen. Besonders interessant ist hier die
Tatsache, dass die Schiilerinnen bei der Aufgabe eine Energielandschaft
zu zeichnen, sehr unterschiedliche MaBstabsebenen wahlten. So wurden
einerseits sehr genaue Zeichnungen der Stadt Schmoélln angefertigt, auf
der anderen Seite aber auch das gesamte Altenburger Land dargestellt,
was in der Praxis zeigt, dass Themen der Energie und Energiewende auch
im Kopf der Schiilerlnnen als kommunal-iibergreifendes Thema zu verste-
hen sind. Was dagegen keine Erwdhnung fand, waren Argumente hinsicht-
lich der Nicht-Zugehdrigkeit von Windradern oder Photovoltaik zur Kultur-
landschaft. Asthetische Kritik wurde durchaus geduBert, aber die nach
2000 geborenen Einwohner:innen sind derweil mit diesen Artefakten in
der Landschaft aufgewachsen und nehmen sie in dem Sinne ebenso hin
wie epocheniltere Uberformungen der Kulturlandschaft, seien es Umge-
hungsstraBen, Uberlandstromleitungen oder andere Bauten der Energie-
wirtschaft.

Da ein Schwerpunkt der Untersuchung innerhalb des Labors auf der Nach-
ristung von Photovoltaik-Anlagen im Bestand lag, wurde abschlieBend
eine Umfrage mit Gewerbetreibenden durchgefiihrt, da die Unternehmen
haufig eine groBere Dachflache zur Verfligung haben und auch einen ho-
hen Energieverbrauch aufweisen. Hierzu wurde eine lokale Fachkraftemes-
se genutzt, um eine mdglichst groBe Anzahl an regionalen Unternehmen
fiir die Umfrage zu gewinnen und einen hohen Riicklauf zu erzielen. Anhand
eines Fragebogens wurde der aktuelle Ausbauzustand erneuerbarer Ener-
gien im Unternehmen und wie die Nachristung umgesetzt werden kann,
abgefragt. Auch die Rolle der Kommune wurde in diesem Zusammenhang
ermittelt.

So untergliederte sich der Fragebogen in vier verschiedene Abschnitte. Zu-
nachst wurden Angaben zum Unternehmensstandort erfragt. Hierzu zahlt
die Branche des Unternehmens, die Anzahl der Beschaftigten, die Art des
Gebaudes, die Flachenangabe und Angaben zum Energietrager und Ver-
brauch. Auch die bisherigen MaBnahmen zur Steigerung der Energieeffi-
zienz wurden in diesem Abschnitt ermittelt. Die Daten bildeten die Grundla-
ge zur differenzierten Auswertung des Fragebogens. Der zweite Abschnitt
beschaftigte sich mit dem Thema Klimaschutz. Der Stellenwert des Klima-
schutzes innerhalb des Unternehmens sollte angegeben werden. Auch
wurde erfragt, ob im Selbstverstdandnis des Unternehmens Klimaschutz
durch ein Leitbild oder Handlungsleitfaden verankert ist. Zudem wurde er-
mittelt, ob eine klimabeauftragte Person oder Abteilung im Unternehmen
vertreten ist, welche Aufgaben diese libernimmt und ob Klimaschutzmaf3-
nahmen umgesetzt wurden. Durch diesen Abschnitt sollte der energe-
tische Ausbauzustand erneuerbarer Energien im Unternehmen mit dem
Thema Klimaschutz in Verbindung gebracht werden. Die Motivation des
Unternehmens wurde dadurch in den Blick genommen. Im darauffolgenden
Abschnitt wurde der Fokus auf Anlagen zur Erzeugung und Nutzung von er-
neuerbaren Energien gelegt. Die Art der Anlage, sowie die Griinde, die zur
Errichtung geflihrt haben, wurden abgefragt. Auch sollten Angaben zu Ko-
operationspartnerinnen gemacht werden, die unterstiitzend tatig wurden.
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Neben bereits umgesetzten MalBBnahmen sollten auch zukiinftig geplante
MaBnahmen sowie der Wissensstand lber Fordermdglichkeiten abgebil-
det werden. Wurden hingegen noch keine Anlagen zur Erzeugung und Nut-
zung erneuerbarer Energien errichtet, wurden die Griinde, die gegen die
Nachrlistung sprechen, abgefragt. Hierdurch sollte deutlich werden, wel-
che Faktoren zur Nachriistung gegeben sein miissen und welche Fakto-
ren die Unternehmen hemmen. Der letzte Abschnitt beschaftigte sich kon-
kret mit Vorschlagen, wie die Nachriistung erneuerbarer Energien gefordert
werden konnte. Notwendige Voraussetzungen wurden abgefragt und da-
durch ermittelt, was die Kommune leisten sollte, um die Unternehmen bei
der Energiewende zu unterstiitzen.

Den Unternehmen wurde zur Vorbereitung der Fragebogen im Vorfeld zu-
gesendet. An der Umfrage nhahmen insgesamt sieben Unternehmen teil.
Davon lieBen sich drei der Automobilbranche zuordnen. Die restlichen
Unternehmen gehorten der Werkzeugbau-, Baubranche und Maschinen-
baubranche sowie der Bildungsbranche an. Auch hinsichtlich der GroBe
unterschieden sich die Unternehmen. Vier der befragten Unternehmen be-
schaftigen unter 1866 Mitarbeiterinnen wahrend drei liber 160 Beschiftigte
vorweisen.

Bei der Abfrage der bisherigen MaBnahmen zur Steigerung der Energieef-
fizienz gaben flinf Unternehmen an, bereits MaBnahmen umgesetzt zu ha-
ben. MaBBnahmen waren die Errichtung von Photovoltaik-Anlagen auf Pro-
duktionshallen, die Umristung auf LED, der Umstieg auf Lit-lo-Akkus bei
Flurfahrzeugen sowie die Energieeffizienzsteigerung bei technischen Kom-
ponenten und Einsparungen in Fertigungsprozessen. Auch die Warmerick-
gewinnung wurde von zwei Unternehmen genannt.

Der Stellenwert des Klimaschutzes wurde von allen befragten Unternehmen
mittel bis hoch eingeschatzt. Griinde dafiir stellen 6fter duBere Einflisse
aus der Politik dar, wie die Energiepolitik oder das Wasserhaushaltsgesetz.
Jedoch gaben die Unternehmen auch an, die Folgegenerationen schiitzen
zu wollen und den CO,-Ausstof3 zu minimieren sowie die Arbeitsplatze und
die Region durch einen schonenden Umgang mit Ressourcen weiterent-
wickeln zu wollen. Ein Unternehmen merkte jedoch an, dass es durch die
Anmietung der Raumlichkeiten in der Umsetzung von geplanten Klima-
schutzmaBBnehmen gehemmt wird. Als Mieter hat das Unternehmen kei-
nen Einfluss auf die energetische Nachriistung der Gebdude. Die Akteurs-
konstellation stellt somit eine Herausforderung dar. Es missen Strukturen
gefunden werden, wie Mieter:innen, Eigentiimer:innen und Stadtverwaltung
gemeinsam an dem Ausbau erneuerbarer Energien und der energetischen
Nachriistung arbeiten, um die kleinstadtische Energiewende voranzubrin-
gen. Eine Person oder Abteilung, die sich mit dem Klimaschutz befasst, ha-
ben lediglich zwei der befragten Unternehmen aus der Automobilbranche.
Diese beschéaftigen sich mit der Findung von Einsparpotenzialen, der Er-
stellung einer Roadmap bis 2630 und der Vorbereitung von energetischen
MaBnahmen.

Uber Anlagen zur Erzeugung und Nutzung erneuerbarer Energien verfiigen
bereits zwei der befragten Unternehmen. In zwei weiteren Unternehmen ist
eine Umsetzung geplant. In der Einbindung weiterer Akteure in der Umset-



Fazit und Ausblick

44/280

zung der Photovoltaik-Anlagen unterscheiden sich die Unternehmen. Die
Umsetzung wurde in einem Unternehmen ohne Kooperation durchgefiihrt,
wahrend ein anderes Unternehmen in Kooperation mit der Kommune, den
Stadtwerken, dem Land und Energienetzen arbeitete. Uber Informationen
zu entsprechenden Fordermaoglichkeiten verfligen fast alle befragten Un-
ternehmen. Die Unternehmen, die keine Ma3nahmen zur Erzeugung oder
Nutzung erneuerbarer Energien umgesetzt haben oder planen, gaben als
Hemmnisse an, dass die Raume nur angemietet sind, sie erst seit kurzem
an dem neuen Standort ansassig sind und dass deshalb noch keine Ma3-
nahmen umgesetzt werden konnten.

Durch die Umfrage wurde deutlich, dass ein hoher Beratungsbedarf zur
Energieerzeugung und energetischen Sanierung besteht. Vor allem die Be-
ratung zu Forderungen und der Finanzierung wurde von sechs der befrag-
ten Unternehmen gewiinscht. Auch die Kooperation mit der Kommune, die
rechtliche Beratung und die Beratung zum Thema Energieerzeugung wur-
den von mehreren Unternehmen gewilinscht. Die Unterstiitzung durch eine
technische Beratung gaben lediglich zwei Unternehmen an und auch die
Kooperation zwischen den unterschiedlichen Unternehmen wurde ledig-
lich von zwei Unternehmen als notwendig oder gewiinscht erachtet.

Die Umfrage zeigte somit auf, dass das Thema Klimaschutz und energe-
tische Sanierung in den regionalen Unternehmen eine grof3e Prasenz hat.
Es wurden bereits verschiedene MaBBnahmen umgesetzt und weitere sind
geplant. Eine Zusammenarbeit der Unternehmen im Bereich energetische
Sanierung wird von den meisten Unternehmen nicht angestrebt. Die Unter-
nehmen wiinschen sich jedoch ein besseres Beratungsangebot und eine
Kooperation mit der Kommune zur Umsetzung von MaBBnahmen.

Insgesamt zeigt sich, dass in Schmolln
bereits viele Ideen, Projekte und Potenzialbereiche im Bereich erneuer-
barer Energien vorhanden sind, deren Umsetzung aber durch die derzei-
tigen Forderstrukturen gehemmt ist. Als Potenzialgebiete flir Warmenetze
zeichneten sich die Innenstadt, das Gebiet Am Kapsgraben und das Ge-
biet Heimstatte ab. Das Gebiete Robert-Koch-Viertel und der Ortsteil Bohra
werden derzeit als Pionierprojekte vorangetrieben. So wurde deutlich, dass
kommunal bereits verschiedene EinzelmaBnahmen umgesetzt werden, je-
doch keine Gesamtstrategie vorliegt. Dies liegt nicht am mangelnden Wil-
len, sondern den fehlenden finanziellen und personellen Ressourcen der
Kommune. Projekte werden nur weiterverfolgt, wenn sie machbar erschei-
nen. Durch EinzelmaBnahmen soll kleinschrittig der Ausbau erneuerbarer
Energien vorangebracht werden.

Auch auf bewohnerschaftlicher Seite besitzt das Thema Klimaschutz und
erneuerbare Energien eine gro3e Prasenz. Es fehlt jedoch ein umfangliches
Beratungsangebot, vor allem zu finanziellen Fragestellungen und eine Ko-
operation mit der Kommune zur Umsetzung von energetischen MaBnah-
men. Zudem zeigt sich, dass der Austausch zum Thema Energie gewisse
Einstiegshirden birgt, die insbesondere mit technischem Vorwissen ver-
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bunden sind. Hier gilt es einen niedrigschwelligen Ansatz zu finden, um
eine moglichst breite Diskussion mit allen betroffenen Akteuren zu ermog-
lichen.

Es lieBen sich auch verschiedene Voraussetzungen zum Ausbau von War-
menetzen festhalten. So bildet die Analyse des Gebietes nach Bautypen,
Baudichte, Sanierungsgrad, Bestand an Heizanlagen und Nutzung der Ge-
bdude die Grundlage flir die Entwicklung eines Warmenetzes. Abnahme-
quellen (wie Erdwarme durch Tiefenbohrung, Grundwasser, Abwasser der
Klaranlagen oder industrielle Abwarme) missen identifiziert und die Dis-
tanz von der Energiequelle zum Abnahmeort beriicksichtigt werden. Fir die
Entwicklung von Projekten gilt es, auf aktuelle Trends und Entwicklungen
einzugehen und Impulse der Birgerlnnen aufzugreifen.

Auch flr den Ausbau von Photovoltaik-Anlagen missen zunachst Potenzial-
analysen umgesetzt werden, die es im Verlauf immer wieder zu aktualisie-
ren gilt. Die Potenziale der Doppelnutzung von Flachen sollten dabei nicht
unberticksichtigt bleiben.

In Bezug auf den Ausbau von Photovoltaik-Anlagen zeigte sich, dass viel-
faltige Herausforderungen vorliegen: Das Erneuerbare-Energien-Gesetz
und die KfW-Foérderprogramme, der Denkmalschutz, die Bausubstanz und
Statik der Gebaude, aber auch die fehlenden personellen Kapazitaten und
der Kostenaufwand und die Akquise von Fordermitteln hemmen die Um-
setzung.

Auf Landesebene zeigte sich, dass eine Anpassung der Forderprogram-
me und Strukturen notwendig ist. Die Forderprogramme bieten nur gerin-
ge Flexibilitat und durch den groBen Antragsumfang sind sie fiir kleinere
Kommunen personell nur schwierig zu stemmen. Es sollte ein experimen-
teller Spielraum fiir die Kommune geschaffen werden, damit Projekte er-
probt werden kdnnen. Auch wird in den Stadtebauférderungsprogrammen
die energetische Perspektive nur wenig berlicksichtigt und die Kombina-
tion mehrerer Fordertdpfe ist haufig kompliziert. AuBerdem muss bei der
Steuerung des Ausbaus erneuerbarer Energien eine klare Aufgabenteilung
zwischen Kommune und libergeordneter Ebene vorliegen.

Durch die Workshopphase lie3en sich als Erkenntnisse festhalten, dass
ein stadteigenes Stadtwerk die Abstimmungen und Planungen zur Férde-
rung erneuerbarer Energien durch gute Kommunikation und enge Zusam-
menarbeit auf vielen Ebenen vereinfacht. Zusatzlich kdnnte ein Instrument,
welches die Zielvorstellungen der Kommune aufzeigt, die zu einer Sen-
kung des Energiebedarfs, zur Energieeinsparung und zur Effizienzsteige-
rung beitragen sowie bestehende Potenzialgebiete anhand von Quellen
zur Energieerzeugung und Bedarfsgebieten abbildet die Abstimmung zwi-
schen den Akteuren erleichtern.

Diese strategische Grundlage werden Kommunen aber aufgrund der Pflicht
zur kommunalen Warmeplanung in Zukunft voraussichtlich haben. Das Ge-
setz zur Warmeplanung ist somit ein guter Ansatz, um kommunal die Steu-
erung der Warmeplanung umzusetzen und anstatt einzelner MaBnahmen
eine ubergreifende und integrierte Planung vorzunehmen. Dadurch ent-
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steht ein Anreiz nicht nur inkrementalistisch vorzugehen, sondern ein auf-
einander abgestimmtes Vorgehen zu entwickeln, das neben der techni-
schen Sichtweise auch die raumlichen und sozialen Dimensionen des
Ausbaus erneuerbarer Energien umfasst. Inwiefern kleinere Kommunen die
Erstellung eines solchen Konzeptes stemmen kdnnen, ist fraglich. Unum-
stritten ist, dass entsprechende Beratungsangebote fiir die Kommunen ge-
schaffen werden miissen, damit die kommunale Warmeplanung erarbeitet
werden kann. Kompetenzen miissen in diesem Aufgabengebiet aufgebaut
und Methoden erprobt werden.

Mit Blick auf die bevorstehenden Landtagswahlen in Thiiringen im Sep-
tember 2024 wurde die Energiewende zu einer der zentralen Elemente zur
Wahlerentscheidung und Spannungsfeld in der politischen Parteienland-
schaft. Das Land Thiringen hat sich im Landtag bestehend aus CDU, SPD
und Griinen das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2640 klimaneutral zu sein (TMU-
EN 2619: 11; Totsche et al. O.J.: 1f.). Diese Haltung wurde in der Vergangen-
heit insbesondere von Seiten der SPD und den Griinen vertreten und voran-
gebracht.

In Anbetracht der derzeitigen Wahlprognosen und Trendabfragen ist nicht
auszuschlieBen, dass insbesondere auch Parteien, die eine progressive
und nachhaltige Klima- und Energiepolitik ablehnen, mit den Wahlen im
September 2624 eine Mehrheit im Landtag bilden kdnnten. Moglicherwei-
se wird eine solche potenzielle Neuausrichtung der Landespolitik splirba-
re finanzielle Auswirkungen auf Landesférderungen und Projekte zur For-
derung kommunaler Energie- und Klimapolitik mit sich bringen und den
Ausbau von klimafreundlichen Alternativen zur fossilen Energiegewinnung
merklich beeinflussen. Dies wiirde energetische Programme auch auf kom-
munaler Ebene auf die Probe stellen und neue Wege erfordern kleinmaf3-
stabliche und nachhaltige Energie- und Klimaanpassungsstrategien voran-
zubringen. Dies zeigt sich insbesondere auch in Schmolln, da viele Projekte
insbesondere an den zu erbringenden finanziellen Aufwendungen hangen
und auf Férderungen und Zuwendung angewiesen sind.
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Kalte Nahwarme im landlichen Raum
als Beitrag fur eine lokale, okologische und
innovative Energieerzeugung

Severin Kihnast

Der Klimawandel ist eine der grof3en
Herausforderungen unserer Zeit. Seine Auswirkungen werden immer splir-
barer, auch in Thiiringen und Schmolln. Die Bundesregierung hat sich das
Ziel gesetzt, dass der Gebaudebestand in Deutschland bis zum Jahr 2050
nahezu klimaneutral werden soll, um die Verpflichtungen aus dem Klima-
schutziibereinkommen von Paris zu erfiillen. Dazu muss der Energiever-
brauch der Gebaude gesenkt und gleichzeitig der Ausbau erneuerbarer
Energien vorangetrieben werden. Doch die Warmewende kommt seit Jah-
ren kaum voran. Das Beheizen von Gebauden und das Erwarmen von Was-
ser haben nach wie vor einen gro3en Anteil an den Treibhausgasemissionen
Deutschlands. Um diesen Anteil zu reduzieren, hat Deutschland 20621 eine
CO,-Bepreisung eingefiihrt, weshalb die Kosten fiir fossile Energietrager in
den nachsten Jahren kontinuierlich steigen werden.

Das Thema ,bezahlbare und 6kologische Energie” rlickt damit immer mehr
in den Fokus. Gleichzeitig muss der landliche Raum weitere Strukturnach-
teile bei seiner Energieversorgung uberwinden. Die Siedlungsdichten sind
haufig sehr gering, sodass eine hohe Auslastung der Warmenetzinfrastruk-
tur je Meter Leitung nicht gegeben ist. Ein Erdgasanschluss liegt auch nicht
immer vor und die Versorgung Uber Holz ist hauptsachlich in Waldregionen
eine ernstzunehmende Option. Neben der energetischen Sanierung von
Wohngebauden, welche ebenfalls mit einem Rlickgang an Warmebedarf
einhergeht, kommt der demographische Wandel noch erschwerend hinzu.
Der nachfolgende Beitrag geht am Beispiel des Schmollner Ortsteils Bohra
der Frage nach, welche Moglichkeiten kalte Nahwarmenetze im landlichen
Raum bieten, um lokale, dkologische und innovative Energieerzeugung
bereitzustellen.

Was ist kalte Nahwarme und wie funktioniert sie?
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Ublicherweise benétigt eine Versor-
gung lber Warmenetze eine Vorlauftemperatur von etwa 86 Grad. Kalte
Nahwarmenetze kdnnen hingegen auch mit geringen Temperaturen zwi-
schen fiinf und 18 Grad auskommen. Sie nutzen haufig die Erdwarme und
sind eine der innovativsten und klimafreundlichsten Formen der Warme-
versorgung.



Kalte Nahwarme mit Warmepumpen

Solarthermie
Bioenergie
industrielle
Abwarme ——
[N
Erdwarme Wasser
{Sondenfeld, {(Grundwasser,
Kollektoren) Abwasser, Gewasser)

©1 Kalte Nahwarme mit Warmepumpen
(Quelle: Bundesverband Warmepumpe (BWP), Berlin)

Kalte Nahwarme kann Uber verschiedene Warmequellen gewonnen wer-
den. Moglich sind zum Beispiel:

. Erdwarme, gewonnen durch Sonden oder Kollektoren
(oberflachennahe Geothermie)

. Warme aus dem Grundwasser, die Giber Brunnen nutzbar
gemacht wird

e  Abwarme aus Kiihlanlagen, Industriebetrieben,
Rechenzentren o.a.

e  Abwasser, das mit konstant hohen Temperaturen durch
die Kanalisation flie3t oder aus dem Ablauf einer Klaranlage

° Solarthermie, insbesondere groB3e Freiflachenanlagen

Das kalte Nahwarmenetz kommt im Gegensatz zur klassischen Nahwarme
ohne Heizzentrale aus. Ein Warmetragermedium (Sole), haufig ein Gemisch
aus Wasser und Frostschutzmittel, nimmt die Warme auf und transportiert
sie Uber Leitungen zu den Abnehmern. Die Abnehmer haben dezentrale
Warmepumpen in ihren Hausern, die lber den Hausanschluss mit dem
Warmenetz verbunden sind. Die Warmepumpen heben schlieBBlich die be-
reitgestellte Energie auf das individuell gewlinschte Temperaturniveau. Ein
zentrales Sondenfeld entzieht z.B. aus der Erde finf bis 15 Grad Warme.
In einer Ringleitung wird die Warme liber Sole den Hausern zugeleitet. Je-
des Haus verdichtet die angelieferte Warme mit einer Warmepumpe. Die
abgekiihlte Sole flieBt zuriick zum Sondenfeld und nimmt erneut Warme
auf. Besonders interessant flir heiBe Sommertage: Neben der Heizung im
Winter bietet das Netz auch die Maoglichkeit, die Hauser im Sommer 6ko-
logisch und wirtschaftlich zu kiihlen (,Freecooling®). Die in den sommer-
lich-heiBen Innenraumen aufgenommene Warme fiihren die Leitungen zu-
rick ins Erdreich und ermoglichen damit gleichzeitig eine Regeneration des
537286 Erdsondenfeldes.



Kalte Nahwarme besitzt zudem eine Reihe von weiteren Vorteilen: Der CO,-
Ausstol3 bei kalten Nahwarmenetzen ist im Vergleich zu anderen Warme-
l6sungen sehr gering. Dadurch erreichen die zu versorgenden Gebaude ei-
nen sehr hohen Effizienzwert und die Hauseigentiimer haben Anspruch auf
Bundesfordermittel. Aus diesem Grund bieten kalte Nahwarmeldsungen ei-
ne optimale Mdglichkeit, unabhangig von Brennstoffpreisen und CO,-Preis
zu agieren. Durch die geringen Vor- und Riicklauftemperaturen reicht es,
ungedammte und biegsame PE-Rohre im Netz zu verlegen. Das spart im-
mense Investitionskosten bei Material und Verlegung und sorgt zusatz-
lich flr eine nahezu warmeverlustfreie Leitung, die wiederum die Betriebs-
kosten niedriger halt als bei herkommlichen Warmenetzen. Zudem ist ein
Ausbau des Netzes in Etappen problemlos umsetzbar. Damit ist ein kaltes
Nahwarmenetz ideal fiir Neubaugebiete wie auch Areale im Bestand, die
in mehreren Bauabschnitten erschlossen werden. Erweiterungen zu spa-
teren Zeitpunkten sind denkbar, wenn beispielsweise Vertragsbindungen
ausgelaufen sind oder weitere Sanierungen anstehen. Durch das kalte
Nahwarmenetz wird der Einsatz effizienter Warmepumpen maoglich. Im
Vergleich zu einer Luft-Wasser-Warmepumpe verfiigen diese Uber eine
deutlich hohere Arbeitszahl - der Stromverbrauch sinkt um ca. 30 Prozent
bei Erdwarme. Auch bestehen keine Grundstiicksbeeintrachtigungen fiir
Bauherren durch Abgase, Schallemissionen oder Erdarbeiten. In Kombina-
tion mit einer PV-Anlage kdnnte somit das komplette Versorgungsgebiet
CO,-neutral versorgt werden. Die PV-Anlage wiirde den bendétigten Strom
flir Warmepumpen, Haushalte und Elektrofahrzeuge erzeugen.

Modellprojekte der Stadtwerke Schmdolln GmbH

54/280

Die Stadtwerke Schmolln GmbH ist
ein wirtschaftlich selbstandiges Versorgungs- und Dienstleistungsunter-
nehmen. Alleinige Gesellschafterin ist die Stadt Schmaolln. Neben den Ge-
schaftsfeldern Wasserversorgung, Fernwarmeversorgung im Stadtgebiet
und dem Betrieb eines Sport- und Familienbades erfolgen umfangreiche
Dienstleistungen im kommunalen Umfeld. Aktuell befinden sich zwei inno-
vative Modellprojekte (Robert-Koch-Viertel in der Kernstadt Schmaolln mit
ca. 9.6606 Einwohner:innen und in Bohra, einem Ortsteil von Schmolln mit
ca. 290 Einwohner:innen) zur kalten Nahwarmeversorgung in der Planung
der Stadtwerke Schmolln GmbH. Diese sollen in den Jahren 2622 bis 2624
aufgebaut werden.

Projekt ,,Dorfwarme Bohra“

Durch Initiative mehrerer Einwohner:innen aus Bohra wurden bei einem
Vor-Ort-Termin im Friihjahr 2621 Uberlegungen zum Bau eines modernen
und 6kologischen Nahwarmenetzes auf Basis erneuerbarer Energien dis-
kutiert. Hintergrund sind die Endlichkeit fossiler Brennstoffe wie bspw. Erd-
ol und der stetige Preisanstieg sowie weitere Belastungen wie CO,-Steuer
oder das Olheizungsverbot.

Es ist geplant, zentral im Bereich der gesamten Ortslage Bohra, eine War-
meversorgung auf Basis eines kalten Nahwarmenetzes aufzubauen. Dazu
wird die Warme aus dem Erdreich z.B. aus einem angrenzenden Feld mit-
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tels Erd-Kollektoren in ca. 1,3 Meter Tiefe aufgenommen und lber Leitun-
gen, welche durch ein entsprechendes, in den OrtsstraBB3en zu verlegendes
Rohrleitungsnetz errichtet werden, in die jeweiligen Hauser transportiert. In
jedem Haus werden eine Warmepumpe und ein Warmespeicher installiert.
Von dort wird die Warme (ber leistungsgeregelte Sole-Wasser-Warme-
pumpen auf das notwendige Temperaturniveau flir Heizung und Warm-
wasser hochgeheizt und in das bestehende Heizleitungssystem in den je-
weiligen Haushalt abgegeben. Die Warmepumpe ersetzt den bisherigen
Heizkessel und Heizobltanks, sodass zusatzlicher Raum im Haus zur Verfi-
gung steht.

Mit dem Warmenetz kann jeder interessierte Abnehmer aus Bohra eine
vollstandige Warmeversorgung erhalten und ebenso seine selbst bereit-
gestellte Warmeenergie bspw. durch Solarthermie (z.B. Aufdachanlage)
oder Holzofen mit nutzen. Der Warmeabnehmer zahlt ausschlieBlich einen
Warmepreis auf die verbrauchte Warmemenge und hat keine auBBerordent-
lichen Investitionsaufwendungen (ausgenommen Anschluss flir Warme-
pumpe und Warmespeicher an das Heizverteilersystem im Haus).

Projekt ,,Robert-Koch-Viertel“

Das Projekt im Robert-Koch-Viertel befindet sich in der Kernstadt von
Schmoélln und hat einen ahnlichen Ansatz, versorgt aber Uberwiegend
Miets- statt Einfamilienhauser. Da Schmoélln selbst im Bundesvergleich als
landlich gepragte Stadt betrachtet werden kann, soll auch auf dieses Pro-
jekt ein kurzer Bezug genommen werden.
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©3 Schematische Darstellung der Warmeversorgung in Schmaolln
(Quelle: Stadtwerke Schmollin GmbH)

Im Vorfeld erging eine umfangreiche Analyse der bisherigen und zukinf-
tigen Warmeversorgung und -nutzung in Schmolln. Der Fokus lag auf der
Umweltwarmenutzung. Hierbei hat sich gezeigt, dass der Ablauf der zen-
tralen Klaranlage in Schmolln als Warmequelle geeignet ist. Selbst im Win-
ter liegen hier noch liber zehn Grad Warme an. Die Entnahme der Abwarme
soll tUiber einen Warmeiibertrager erfolgen und dann liber eine Warmelei-
tung von der Klaranlage in das Robert-Koch-Viertel als kaltes Nahwarme-
netz libertragen werden. Auch hier wird im Anschluss mittels Warmepum-
pen in den Gebduden die Warme fiir Beheizung und Trinkwassererwarmung
erzeugt.

Fazit

Beide Projekte kénnen erst in der Zu-
kunft zeigen, welchen Beitrag sie tatsachlich flr eine lokale und 6kologi-
sche Energieerzeugung im landlichen Raum bieten. Fakt ist, dass mit dem
Thema kalte Warmeversorgung vollig neue Wege gedacht werden kon-
nen. Kalte Nahwarme ist eine der neuesten und innovativsten Formen der
Warmeversorgung. In Deutschland noch nicht weit verbreitet, bietet sie fir
Schmolln und allgemein fiir den landlichen Raum die Chance, eine War-
mewende erfolgreich umzusetzen. Auch in Deutschland kédnnten mehr von
diesen Warmenetzen im landlichen Raum entstehen, da dort das Potenzial
der erneuerbaren Energien am gréB3ten ist.

Die groBte Herausforderung, und bisher einmalig in ganz Deutschland, ist
der Versuch der Stadtwerke Schmolln GmbH mit der kalten Nahwarme in
56/286 bestehende Gebaudestrukturen einzugreifen. Bisher sind kalte Warme-
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netze vor allem fiir Neubaugebiete und energetisch sanierte Stadtquartie-
re mit geringem Heizwarmebedarf und niedrigen Vorlauftemperaturen in-
teressant. In konservativen Bestandsgebauden ist das Problem, dass eine
hohere Vorlauftemperatur flir die bisher installierten Heizkdrper und deren
Dimensionierung in den jeweiligen Raumen bendtigt wird. Warmepumpen
wiederum haben ihr Effizienzlimit bei ca. 55 Grad und es kann nur mit ei-
ner zusatzlichen Heizbatterie ein Temperaturniveau tber 55 Grad erzeugt
werden. Mit der Dorfwarme Bohra und dem Robert-Koch-Viertel soll auf-
gezeigt werden, dass auch in einem kalten Nahwarmenetz mit 6kologi-
scher Umweltwarme und einem Vorlauf von 55 Grad fiir die Heizenergie ei-
ne komfortable Warme flir den Nutzer zu glinstigen Preisen erzeugt werden
kann. Hierzu erfolgen im nachsten Planungsschritt im Jahr 2622 Gebaude-
begehungen an den zwei Projektstandorten, um ausschlieBBen zu kdnnen,
dass Sanierungsbedarf am bestehenden Heizsystem notwendig wird bzw.
um dem Gebaudeeigentiimer den eventuell anfallenden Handlungsbedarf
aufzeigen zu konnen. Sollte dies gelingen, ware der Beweis erbracht, dass
man mit dieser Technologie in unzdhligen landlichen Gemeinden Deutsch-
lands eine preiswerte und CO,-neutrale Warmeversorgung aufbauen kann,
welche keinen Neubau oder eine Komplettsanierung des Gebaudes beno-
tigt. Denn es ist Uiberwiegend der Altbestand an Gebauden, der vor gro3en
Herausforderungen steht, einen spirbaren Beitrag zur CO,-Reduzierung
leisten zu kdnnen.

Ein kaltes Nahwarmenetz im landlichen Raum ermdglicht bei entsprechen-
den Voraussetzungen fiir die Anschlussnehmer eine sichere und kosten-
gunstige Warmeversorgung, fur die Kommune gestaltbare lokale Entwick-
lungs- und Wertschépfungsoptionen und einen konkreten Beitrag zur
Energiewende und zum Klimaschutz. Die Energiewende kann auf lokaler
Ebene von Gemeinden bzw. Stadtwerken oft erfolgreicher umgesetzt wer-
den als durch unkoordinierte Aktivitdten einzelner Bauherren, die beim Kauf
eines neuen Warmeerzeugers liberdies immer noch vielfach auf Gas und
Ol setzen. Denn Kommunen verfiigen iiber entscheidende Kompetenzen
und Handlungsmadglichkeiten, z.B. bei der Flachennutzungs- und Bauleit-
planung oder der Ausweisung von Sanierungsgebieten. Insbesondere hat
die Kommune Uber ihre Tochtergesellschaften/Stadtwerke das entspre-
chende Knowhow, um die neuen Technologien einzusetzen und auch zu
betreiben. Als wesentlicher Bestandteil von Nahwarmekonzepten gilt die
ortsnahe Nutzung lokal erzeugter erneuerbarer Energien.



Klarwarme Schmolln -

Potenzialanalyse zur Auskopplung von
Warme aus dem Ablauf der eigenen
Klaranlage fiir ein Kaltes Nahwarmenetz

Severin Kihnast

Die Stadtverwaltung engagiert sich
gemeinsam mit den kommunalen Stadtwerken seit mehreren Jahren im
Bereich des kommunalen Klimaschutzes. Bisher basiert bspw. die beste-
hende Fernwarmeversorgung auf 50 Prozent regenerativer Warme, welche
Uber Kraft-Warme-Kopplung der Biogasnutzung bereitgestellt wird. Sowohl
aus Okologischer Verantwortung als auch vor dem Hintergrund der 6kono-
mischen Vorteilhaftigkeit plant die Stadt Schmalln, den Anteil bisher fossil
erzeugter Warme durch regenerative Quellen bzw. Abwarme kurz- bis mit-
telfristig zu substituieren.

Zahlreiche gesetzliche Anforderungen an die Wohnungswirtschaft, wie z. B.
durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (GEG), das Bun-
desministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BEHG)
sowie das Bundesministerium fiir Justiz und Verbraucherschutz (WLVO) als
auch das Ministerium fir Umwelt, Energie und Naturschutz (ThiiKlLiG), flan-
kieren dabei die Entwicklung und fordern als auch férdern dies mit unter-
schiedlichen Mechanismen. Die Randbedingungen zur CO,-Senkung und
die Zielstellung 2650 nahezu null Prozent CO,-Ausstof3 zu erreichen, ver-
scharfen sich.

Durch Initiative der VR-Bank Altenburger Land e.G., als Eigentiimerin di-
verser Mietobjekte - zumeist Geschosswohnungsbau aus den 1960er bis
1980er Jahren - im Robert-Koch-Viertel in Schmaolln, entstanden mit den
Stadtwerken Schmélln gemeinsam die Uberlegungen zur Errichtung eines
Nahwarmenetzes auf Basis von Umweltwarme, welche wie zuvor beschrie-
ben auf Basis von Warme aus der Klaranlage als auch aus dem Erdreich
bereitgestellt werden kann. Hintergrund sind die Endlichkeit fossiler Brenn-
stoffe wie bspw. Erdgas und der stetige Preisanstieg inklusive weitere Be-
lastungen wie die CO,-Steuer. Nachhaltigkeitsziele im Sinne von Klima-
schutz haben bei der VR-Bank wie den Stadtwerken Schmolln einen sehr
hohen Stellenwert.

Bestandsaufnahme

Ausgangsbasis fur die nachfolgende

Untersuchung war eine Bestandsaufhahme, wie aus vorhandenen Ab-

warmequellen in Schmolln die jeweiligen technischen und 6konomischen

Abwarmepotenziale nutzbar gemacht werden konnen, um im Sinne der

587286 Warmewende zu handeln. Im Zuge der Untersuchungen wurde festgestellt,
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©1 Einbindung der Abwarmeauskopplung am Ablauf der Klaranlage Schmaolln
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dass eine Auskopplung von Warme aus dem Ablauf der eigenen Klaranlage
moglich ist. Eine Realisierung wurde als besonders aussichtsreich erach-
tet. Diese wird hinsichtlich ihrer Machbarkeit nachfolgend untersucht.

Als Abwarmequelle wurde die Klaranlage Schmolln festgelegt. Fiir die prak-
tische Entnahme der Abwarme erscheint der Ablauf aus der Klaranlage in
das FlieBgewasser Sprotte als besonders aussichtsreich. Eine mogliche
Einbindungsstelle auf dem Gelande der Klaranlage liegt am Ablaufpump-
werk (siehe Abb. 01).

Die Ablaufvolumen und Temperaturen der Klaranlage Schmoélln sind au-
Berordentlich aussichtsreich. In der Heizperiode (vereinfacht Oktober bis
Marz) steht ein minimaler Abfluss von durchschnittlich 2.700 m®/d zur Ver-
fligung und eine minimale Abflusstemperatur von durchschnittlich 11°C.

In Tabelle 62 sind beispielhaft fiir die Monate Januar bis Marz und Oktober
bis Dezember 26206 die Mittelwerte der taglichen Ablaufmengen angege-
ben. Dabei liegen im Januar die Ablauftemperaturen aus der Klaranlage in
die Sprotte bei einem Mittelwert von 11,4°C.

Aufgrund des kontinuierlichen Anfalls von Wasser, welches aus der Klar-
anlage als Ablauf in das FlieBgewasser Sprotte eingeleitet wird, kann von
einer sehr stabilen und langfristig gesicherten Warmequelle ausgegan-
gen werden. Vor dem Hintergrund, dass die Abwarme aus der Klaranlage
Uber ein kaltes Nahwarmenetz an die jeweiligen Warmesenken bereitge-
stellt werden soll, kann das Erdreich als zusatzliche Warmequelle identifi-
Ziert werden.



Januar Februar Marz Oktober November Dezember

Ablaufmenge

. 2.630 3.670 2.876 3.6600 2.630 3.130
inms/d

Ablauftemperatur

o 11,4 10,6 11 16,6 14,6 11,9
in°C

B2 Mittelwerte der Ablaufmengen und -temperaturen der Klaranlage Schmolln
fur ausgewahlte Monate im Jahr 2620

Durch die VR-Bank wurden 36 Immobilien sowie deren bestehende Infra-
struktur zur Warmeversorgung benannt, welche als Warmesenken einzu-
beziehen sind. Die Objekte werden bisher mit dem Brennstoff Erdgas ver-
sorgt. Vor dem Hintergrund der Verwendung von Umweltwarme durch den
geplanten Einsatz von Warmepumpen in den Warmesenken bedarf es der
gebaudetechnischen Beurteilung der Eignungsfahigkeit. Hierzu erfolgte
die Begehung der Immobilien respektive Warmesenken und beispielhafte
Bewertung hinsichtlich der Verwendung von Vorlauftemperaturen im Be-
reich von 55°C. Dabei wurden folgende Kriterien je Warmesenke in die
Bewertung einbezogen:

° Beheizte Wohnflache sowie Anzahl der Wohneinheiten und deren
spezifische Gro3e

° Heizkorperflachen und -typ

° Dammstandard Fassade und Decken sowie Fenster und Tiren

e  Anzahl Bewohner je Wohneinheit

Im Ergebnis der Bewertung nach DIN EN 12831 sowie auf Basis der ins-
tallierten Heizleistung konnten im Rahmen eines Variantenvergleichs die
technischen Anforderungen an das Gebdude herausgearbeitet werden.
Die bewerteten Wohneinheiten konnen unter Berlicksichtigung technischer
Anpassungen im Bereich der Heizkorperflachen mit einer Vorlauftempera-
tur von 50°C als auch 55°C versorgt werden und sind damit fiir den Einsatz
von Warmepumpen geeignet.

Potenzialanalyse und Investition

Auf Basis der erhobenen Daten kon-
nen die nachfolgende technische Spezifikation hinsichtlich der Warmever-
sorgung gegeben werden. Die MaBnahmenplanung der Potenzialanalyse
beinhaltet, wie erfordert, die Entwicklung eines Umsetzungsszenarios fir
die Versorgung o.g. Warmesenken der VR-Bank im Robert-Koch-Viertel
Schmollin mit Warme. Als Warmequelle wird Umweltwarme aus der Klaran-
lage sowie die Erdwarme im Kontext der Verlegung eines kalten Nahwarme-
netzes zugrunde gelegt. Das Warmeversorgungssystem wird aus folgen-
den Komponenten konzipiert: Warmequelle, Warmenetz und Verbraucher

66/280 (siehe Abb. ©3).



Warmegualie

Warmenatz

B3 Schema Warmeversorgung Schmaolln
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Die Warmequelle wird mittels eines Platten-Warmeilibertragers, welcher ex-
tern aufgestellt wird, erschlossen. Flir die Einbindung des Warmetauschers
ist ein separater Behalter sowie eine Entnahme- und Einspeiseleitung vor-
zusehen. Flr das Warmenetz wurde ein Trassenplan erarbeitet. Der Tras-
senplan wurde derart geplant, dass eine groBtmdogliche Belegungsdichte
erreicht wird. Die Warmesenke ist Uiber die Warmepumpe direkt mit dem
kalten Warmenetz verbunden. Die Warmepumpe ist direkt mit dem Multi-
funktionsspeicher verbunden und integriert direkt die anfallende Heil3gas-
Abwarme in den Speicher.

Es wird an dieser Stelle berlicksichtigt, dezentrale Speicher einzurichten,
welche fir die kurz- bis mittelfristige Speicherung der Warme fiir die Trink-
wasserbereitstellung und die Beheizung Anwendung finden. Als Warme-
speicher wird ein Multifunktionsspeicher im Durchflussprinzip mit direk-
ter Integration des HeilBgases der Warmepumpe vorgeschlagen. Durch die
HeiBgasnutzung des Kaltemittels liegen die Temperaturen fiir die Warm-
wasserbereitung groBer 60°C. Die Temperaturen fiir die Vorlauftemperatu-
ren der Heizungen werden witterungsgeflinrt angepasst. Diese sollten im
Heizkorperbetrieb und fiir den Auslegungspunkt von -16°C eine Vorlauftem-
peratur von 55°C nicht Uberschreiten. Alle Anlagen erhalten zur Absiche-
rung eine elektrische Heizpatrone.

Der Speicher erfahrt eine Schichtung, wobei das obere Drittel des Spei-
chers als Warmepuffer zur Warmwasserbereitung dient und die unteren
zwei Drittel als Heizungspuffer zur Verfligung stehen. Der Fluss stellt die
gespeicherte Energie (Exergie) zur Verfigung und arbeitet gewissermalen
wie ein Warmespeicher. Hinzu kommen noch die Speichermassen des Erd-
reiches um das Warmenetz. Zusatzliche saisonale Warmespeicher sind an
dieser Stelle nicht vorteilhaft und damit nicht notwendig. Die Einbindung
des dezentralen Speichers in die Warmesenke ist exemplarisch in der
nachfolgenden Abbildung (Abb. 64) dargestellt. Dabei wird beriicksichtigt,
dass evtl. bereits vorhandene Warmeerzeuger bzw. hachzurtistende (bspw.
Solarthermieanlagen) mit berticksichtigt werden.

Aus Griinden der Warmelieferung muss die Warme vom Erzeuger Uber
Warmemengenzahler verkauft werden. Die Einbindung von kundeneigenen
Erzeugungsanlagen hat daher auBerhalb der Messung stattzufinden. Fir
die Beurteilung der moglichen Entzugsleistung aus dem Ablauf wird nach-
folgend das theoretische Gewasserpotential berechnet. Der Volumen-
strom Ablauf betragt 8,03 m®/s, die Dichte des Wassers 999,70 kg/m?®. Die
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Direktkondensations-
Speicher
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B4 Beispielhafte schematische Darstellung der Einbindung von Warmepumpe und
Speicher in eine Warmesenke (Quelle: Stadtwerke Schmolln GmbH)
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spezifische Warmekapazitat des Wassers betragt 4,17kd / kg*s, die Gewas-
serabkiihlung 8,00 K. Damit ist die Warmeentzugsleistung der Klaranlage
Schmolln bei 1.042,19 kW.

Dartber hinaus kann die Entzugsleistung des kalten Nahwarmenetzes hin-
zugefiigt werden. Es ist vorgesehen, das Kaltnetz ohne Frostschutzmittel
bei einer Auslegungsspreizung von 6 K zu betreiben. Daraus ergibt sich bei
einer Verlegetiefe von bspw. 1,5m eine Reserveleistung min. 260 kW. Fr
die Dimensionierung des Nahwarmenetzes wurden die erforderlichen Leis-
tungsparameter der Warmeversorgung unterstellt und die entsprechende
Kalteleistung unter Berlicksichtigung einer Jahresarbeitszahl von vier er-
mittelt. Auf Basis dieser Kennwerte erfolgte die Auslegung des Nahwarme-
netzes.

Fir die Ermittlung der Investitionskosten zur WarmequellenerschlieBung
wurden folgende Vergleichswerte aus der Gewasserwarmenutzung zu-
grunde gelegt:

° Benennung Bauteil: Rekuperator.

e  Medium in den Platten: Sole EG 25 Prozent angenommen.

° Medium um die Platten: Wasser.

e  Plattenabmessungen: 5000 x 1660 mm.

o Plattenanzahl: 36.

e  Austauschfliche: ca. 316 m%

e  Werkstoff: komplett 1.43061 AISI 364 2B.

° Abmessung Tank: Lx B x T ca. 5860 x 1760 x 1580 mm.

. Isolierung: Ja, 86 mm PU mit Edelstahl AuBenhaut-finish.

e  Volumen Platten: ca. 700 Liter.

° Luftumwalzung: on Board, Fabrikat WETRA-VENT, mit PVC
Verteilerrechen, Modell: WT6061-22H, 2,2 kW fiir Selbstanschluss
Kundenseitig.



Fazit
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Eine Firma hat hierzu einen Richtpreis von ca. 135.660 Euro veranschlagt.
Hinzu kommen Kosten fiir die Errichtung der Baugrube, Sensorik wie
Durchflussmengenmesser (MID) sowie Temperatur- und Druckmesser in
den Zu- und Ablaufleitungen, wonach pauschal von einem Investitionsauf-
wand von 150.8600 Euro ausgegangen wird. Darliber hinaus werden Neben-
anlagen erforderlich, wie eine Verteilpumpe sowie eine Anlagensteuerung.
Diese Kosten belaufen sich auf etwa 45.000 Euro. Fir die Ermittlung der
Investitionsaufwendungen fir die Errichtung des Warmnetzes wurden An-
gebote respektive Kostenschatzungen bei Tiefbauunternehmen angefragt
zur Verlegung des kalten Nahwarmenetzes. Dabei sind alle Leistungen,
vom Tiefbau lber die Rohrinstallation bis hin zur Dichtigkeitspriifung, inklu-
diert sowohl flir das Hauptnetz als auch die Herstellung der Hausanschlis-
se. Die Kostenschatzung einer Firma, welche die lokalen Voraussetzungen
ausreichend beurteilen kann, belauft sich auf etwa 576.600 Euro. Fir die
Ermittlung der Investitionsaufwendungen zur Errichtung der Warmepum-
pen inklusive der erforderlichen Speicher wurden aus vergleichbaren Vor-
haben Erfahrungswerte unterstellt. Die Investitionsaufwendungen fiir die
Warmepumpe beinhalten:

° Demontage der Bestandsheizung und ihre Entsorgung

° Montage der Warmepumpe mit Multifunktionsspeicher,
inklusive Befillung

° Installation der Warmemengenzahler

° Installation des separaten Stromanschlusses

° Priifung, Inbetriebnahme und Dokumentation

In Summe ergeben sich Investitionsaufwendungen von 655.000 Euro flir die
Umestellung der Warmesenken auf Warmepumpen. Dariiber hinaus sind, ent-
sprechend der Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure, Planungs-
kosten fir bauliche Einrichtungen in Hohe von 65.000 Euro sowie fiir die
technische Ausristung in Hohe von 150.000 Euro einzuplanen. Die Investi-
tionskosten netto stellen sich zusammenfassend wie folgt dar:

e  Warmequelle 195.000 Euro

e  Warmenetz 5706.600 Euro
e  Warmesenke 655.000 Euro
° Planung 215.000 Euro

Summe 1.635.000 Euro

Eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
erfolgte unter Berlicksichtigung der benannten Investitionsaufwendungen
sowie der betriebsgebundenen Kosten. Ferner ist eine Férderung von
60 Prozent unterstellt. Unter diesen Annahmen lasst sich das Vorhaben mit
einer internen Verzinsung von 3,8 Prozent darstellen. Mit der Umstellung
der Warmeversorgung im Robert-Koch-Viertel Schmolln ergeben sich fiir
die Gebaudeeigentiimer und Warmeabnehmer vielfaltige Vorteile. Das kal-
te Nahwarmenetz zeigt einen besonderen Vorteil in seiner Preisstabilitat. Es
wird die Anforderungen des GEG und der Warmelieferverordnung vollstan-
dig erfiillen. Die Fernwarme wird aufgrund der Einbeziehung von regenera-
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tiver Energie sowie von Abwarme aus KWK-Anlagen eine hohere Preissta-
bilitat gewahrleisten. Ein Preisanstieg des Erdgases, wie bspw. im Bereich
der Netzentgelte in Hohe von finf Prozent flir das Jahr 20620 in Thiringen,
wird mit einer Warmeversorgung auf Basis von Kesselanlagen zu 100 Pro-
zent auf den Warmepreis umgelegt - die Nahwarmeversorgung wird eine
derartige Preissteigerung bspw. bei Strom zu maximal 20 Prozent weiter-
geben (JAZ 1:4).

Die Versorgung mit Nahwarme, also die gesamte Warmelieferung an die
Wohnungsbestande der VR-Bank, den Betrieb, die Wartung und Instand-
haltung des Gesamtsystems durchzufiinren obliegt den Stadtwerken
Schmolln. Dies beinhaltet: Warmeerzeugung und -speicherung, Vertei-
lung lUber Warmenetze, Anschluss an bestehende Heizungssysteme so-
wie Fernliberwachung rund um die Uhr. Kosten flr Ersatzinvestitionen in
Erzeugungsanlagen und Schornstein, Brennstoffeinkauf, Schornsteinfe-
ger, Wartung und Instandhaltung von Kesselanlagen und Zubehor entfal-
len. Angedacht ist es, flir das Warmeversorgungssystem ausschlie3lich
Griinstrom fir den Antrieb von Warmepumpen und Verteilpumpen einzu-
setzen.

Der Emissionsfaktor der gegenwartigen Warmeversorgung flir eine kWh
Wirme liegt bei 240g CO,-Aquivalent pro kWh. Der Emissionsfaktor der
Fernwarmeversorgung fiir eine kWh Warme liegt bei max. 8 g CO,-Aquiva-
lent pro kWh. Die CO,-Kosten in Hohe von 25 Euro/tin 20621 und 65 Euro/t
in 2025 konnen damit vollstandig vermieden werden. Der Primarenergie-
faktor der bereitgestellten Warme auf Basis von Erdgaskesselanlagen bzw.
Erdgasetagenheizungen liegt derzeit bei 1,1. Der Primarenergiefaktor des
geplanten Fernwarmesystems wird sich bei null einordnen. Dies ermoglicht
die Inanspruchnahme von Férderungen (Tilgungszuschuss) flr die energe-
tische Gebdudesanierung. Ohne Reduktion des Primarenergiefaktors ste-
hen diese Forderungen nicht in der Gesamtheit zur Verfligung. Fiir die Um-
setzung des Vorhabens zur Abwarmenutzung aus der Klaranlage Schmaolln
sind die o.g. Technologien zur ErschlieBung von Warmequelle, Warmenetz
und den jeweiligen Warmesenken erforderlich. OptimierungsmaBnahmen
lassen sich insbesondere im Betrieb erwarten.

Die kontinuierliche Uberwachung der Warme- und Stromverbrauche sowie
detaillierte Prognose- und Steuerungsfunktionen ermdglichen einen effi-
zienten Betrieb. Damit im Betrieb schnell und wirtschaftlich gehandelt wer-
den kann, sorgen die konsolidierten Daten und Analysen der Steuerung da-
fur, dass Einsparpotenziale sicher identifiziert werden. Mit der Steuerung
wird eine solide Grundlage fiir die nachhaltige Optimierung des Energie-
verbrauchs geschaffen.



Bildessay: Stadtumbau in Schmolln und GoBnitz

Fotos: 61, 63, 84, 65 - Lena Knacker,
02, 86, 07, 88 - Arvid Kruger

1 Erfolgreicher Stadtumbau:
Sanierter und umgebauter Plattenbau
der Spatmoderne

©2 Bestehende Herausforderungen:
historischer Baubestand in schwierigen
Lagen wartet noch auf Wiederinwert-
setzung (Schmolln)
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83 Beispiel aus Schmolln:
Neunutzung einer Baulucke in
der perforierten Stadt nach
dem Rickbau

04 |Leerstand und bleibender
Sanierungsbedarf in
der Innenstadt von GoR3nitz

05 Wohnungsneubau auf
einer ehemaligen Brachflache
im Stadtkern von Schmolln
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06 Klimaschutz in Schmolln:
Aus einer Brache wird eine Ver-
sickerwiese

7 Sanierung und Umbau
eines historischen Eckgebadudes
im Stadtgebiet von Schmolln

08 Ein Beispiel fur Umwelt-
schutz in Schmolln: Blihwiese
statt Hauserzeile
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Wohnen in Schmolln - Die Perspektive
eines kleinstadtischen, offentlichen
Wohnungsunternehmens
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Kristian Blum

Mit groBem Aufwand und Engagement
stellt sich die ostdeutsche Wohnungswirtschaft seit gut drei Jahrzehnten
den einschneidenden Veranderungen, wie Bevolkerungsriickgang und de-
mographischer Wandel. Gro3te Herausforderung fiir die Unternehmen sind
die daraus entstehenden Wohnungsleerstande und damit verbundene Er-
tragsrisiken. Zusammen mit den nach wie vor bestehenden Altschulden
aus DDR-Zeiten belasten sie die Ertragslage in erheblichem MaBe (vgl. Sta-
tista 2024). Nur durch geeignete gesetzliche Rahmenbedingungen, enge
Zusammenarbeit mit der Kommune, Forderstellen und Kreditinstituten ist
eine zufrieden stellende Losung auf lange Sicht denkbar. Grundvorausset-
zung ist das Vorhandensein eines planerischen, auf Fortschreibung ange-
legten Konzeptes, welches ergebnisbezogene und stadtebauliche Zielstel-
lungen vereint und einen realistischen Weg zur nachhaltigen Stabilisierung
des Unternehmens aufzeigt.

Die sozialorientierte Wohnungswirtschaft, Wohnungsgenossenschaften
und kommunale Gesellschaften im landlichen Raum haben schon viele
schwierige Phasen gemeistert, so problematisch wie zu Beginn der 20206er
Jahre hat sich die Situation aber noch nie dargestellt. Das gro3te Problem
ist die Ungewissheit. Eine langfristige Planung, die fiir solides Wirtschaften
gerade auch in der Wohnungswirtschaft unabdingbar ist, wird nahezu un-
mdglich. Zunachst ist in diesem Zusammenhang die Corona-Pandemie zu
nennen, die deutlich langer andauert, als urspriinglich gedacht und deren
Ende nicht sicher absehbar ist. Lockdowns, Ukraine-Krieg, unterbrochene
globale Lieferketten und Lieferengpasse, Rohstoffknappheit, eine erhdhte
Nachfrage im In- und Ausland nach Monaten des Stillstands flihrten in vie-
len Bereichen zu massiven Preissteigerungen. In besonderem Mal3e war
und ist hiervon der Bausektor betroffen. Wie das Statistische Bundesamt
(Destatis) mitteilt, stiegen die Erzeugerpreise flir einzelne Baustoffe wie
Holz und Stahl schon im Jahresdurchschnitt 2021 so stark wie noch nie seit
Beginn der Erhebung im Jahr 1949. Gerade Haushalte mit niedrigem Ein-
kommen leiden unter dieser Entwicklung (vgl. DeStatis 2622).

Die weitere energetische Ertlichtigung der Gebdude kdnnte einen wichtigen
Beitrag sowohl zum Klimaschutz als auch zur Senkung des Heizenergie-
verbrauches und damit der Heizkosten der Mieter leisten. Diese Ertlichti-
gung aber ist teuer und lasst sich nicht durch weitere Mietanpassungen re-
finanzieren. Oftmals ist dabei ein volkswirtschaftlicher Nutzen nicht mehr
erreichbar. Da in der Vergangenheit schon diverse KlimaschutzmaBnahmen
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erfolgten, kdonnen weitere Einsparungen nur durch einen unverhaltnismafig
hohen Aufwand, der mdgliche Energieeinsparungen bei Weitem Ubersteigt,
realisiert werden. Viele Mieter sind schon heute an ihrer Leistungsgrenze
angekommen. Umso wichtiger ist eine zielgerichtete Forderung energe-
tischer MaBnahmen. Hier kam es im Januar 2022 mit dem vollig tberra-
schenden, tber Nacht vollzogenen Forderstopp flir die Bundesfdérderung
fiir effiziente Gebaude (BEG) bei der KfW zu einem aus unserer Perspektive
nie dagewesenen Vertrauensbruch (vgl. Die Wohnungswirtschaft Deutsch-
land 2022).

Annliches gilt fiir die Férderung des sozialen Wohnungsbaus in Thiiringen.
Trotz vieler Bekenntnisse zu bezahlbarem Wohnen und sozialer Gerechtig-
keit stellt ausgerechnet die linke Landesregierung im aktuellen Landeshaus-
halt keine Eigenmittel mehr flir den sozialen Wohnungsbau bereit. Konkret
bedeutet dies: Statt erforderlicher 150 Millionen Euro sind flir den sozialen
Wohnungsbau nur 35 Millionen Euro fiir das Jahr 2622 vorgesehen. Diese
bestehen zu zwei Dritteln aus Bundeszuweisungen und zu einem Drittel aus
Riickzahlungen von Unternehmen in den Thiringer Wohnungsbaufond (vgl.
TMIL 2623).

Ein anderes Thema, das vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungen
in Vergessenheit zu geraten droht, ist die demographische Entwicklung. Fr
Wohnungsunternehmen spielen die entsprechenden Beobachtungen und
Prognosen aber eine herausragende Rolle bei der Einschatzung der kiinf-
tigen Nachfrageentwicklung. Im Marz 2021 hat das Bundesinstitut flir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) seine aktuelle Raumordnungsprognose
bis zum Jahr 2640 vorgelegt. Die Erkenntnisse der Wissenschaftler waren
nicht nur alarmierend, sie sind auch noch aktuell. Nach dieser Prognose
werden in den ndchsten Jahren lediglich die kreisfreien Stadte Erfurt, Jena
und Weimar leichte Bevolkerungszuwachse verzeichnen kdnnen. Nach ei-
ner Phase der Bevolkerungsstagnation wird die Bevolkerungszahl auch in
diesen Stadten wahrscheinlich unter die des Vergleichsjahres 2017 sinken.
Diese Prognose kann sich vor dem Hintergrund des schnell wachsenden
Fliichtlingsstroms aus der Ukraine in Kiirze auch als falsch erweisen (vgl.
BBSR 2621).

Heute weil3 aber noch niemand, wie viele Fllichtlinge kommen und auch
bleiben werden und ob sie dem Fachkraftemangel entgegenwirken kén-
nen. Der Fachkraftemangel ist heute schon in vielen Lebensbereichen
spirbar und wird sich mit hoher Wahrscheinlichkeit in den nachsten Jah-
ren noch verscharfen. Neben dem Bevolkerungsriickgang andert sich auch
die Altersstruktur der Bevolkerung weiter gravierend, der Anteil der Bevol-
kerung im erwerbsfahigen Alter, zwischen 20 und 65 Jahren, nimmt weiter
ab. Das Durchschnittsalter der Bevolkerung steigt. Ende 2020 lag es bei
475 Jahren. Das waren 1,3 Jahre mehr als Ende 2611. Im Jahr 2040 kdnn-
te es dann bereits bei 49,1 Jahren liegen.! Die Bevolkerung Thiiringens wird
sich nicht nur weiter verringern, sondern zudem immer alter werden. Ende
2018 betrug der Anteil der Personen ab 65 Jahre an der Gesamtbevolke-
rung 25,7 Prozent. Im Jahr 2037 wird mit 33,1 Prozent ein Drittel aller Thiirin-
ger 65 Jahre und alter sein. Das Durchschnittsalter der Thiiringer lag Ende
2018 bei 47,2 Jahren und wird demnach bis zum Jahr 2640 auf 49,6 Jahre
ansteigen.



In Schmollnist der Immobilienmarkt uneinheitlich. Im Wohnungseigentums-
sektor ist die Nachfrage nach Eigentumswohnungen moderat. Die Nach-
frage nach Eigenheimstandorten ist unverandert hoch. Im Bereich der
Mietwohnungen ist die Nachfrage insgesamt riicklaufig. Zeitgemal3 aus-
gestattete Bestandswohnungen werden nachgefragt. Unverandert hoch ist
der Bedarf nach qualitativ hochwertig modernisierten Wohnungen. Nach
einfach ausgestatteten Wohnungen besteht hingegen eine geringe Nach-
frage. Die Nachfrage nach Zweiraumwohnungen mit einer GroBe zwischen
45 und 56 m? kann inzwischen gedeckt werden (vgl. Wohnungsverwaltung
Schmolln GmbH 20621).

Offentliche Wohnungswirtschaft in Schmélln -
Die Wohnungsverwaltung Schmaolln GmbH
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Die Wohnungsverwaltung Schmolin GmbH
ist eine juristische Person des privaten Rechts. Sie wurde am 19.16.1990 ge-
griindet. Alleiniger Gesellschafter ist die Stadt Schmolln. Die Gesellschaft
besitzt Objekte an den Standorten Schmolln und GoéBnitz. Nach dem Ge-
sellschaftsvertrag in der Fassung vom 22.63.2010 widmet sich die Gesell-
schaft der sicheren und sozial verantwortbaren Wohnungsversorgung brei-
ter Schichten der Bevolkerung. Die Bewirtschaftung und Entwicklung von
eigenen Wohnungsbestanden in Schmolln ist das Kerngeschéaft der Ge-
sellschaft. Weitere Geschaftsfelder liegen in der WEG-Verwaltung sowie
Drittverwaltung fir private Eigentiimer und die Stadt Schmalln. Die Gesell-
schaft ist an keinen anderen Unternehmen beteiligt (vgl. ebd.).

In ihrer sozialen Verantwortung als kommunales Wohnungsunternehmen
bleibt die bedarfsgerechte Wohnungsversorgung breiter Schichten der Be-
volkerung der Stadt Schmolln und des Umlandes das grundlegende Un-
ternehmensziel der Gesellschaft. Das geschieht durch die nachhaltige Er-
haltung und Verbesserung des kommunalen Wohnungsbestandes. Soziale
Belange sollen in angemessener Weise beriicksichtigt werden. Diese Auf-
gabe kann nur durch ein leistungsfahiges und wirtschaftlich stabiles Un-
ternehmen erfillt werden. Im Rahmen des gesellschaftsvertraglichen Auf-
trags sollen zudem auch Neubauten fiir breite Schichten der Bevolkerung
errichtet werden. Die Anteile an unserem kommunalen Wohnungsunter-
nehmen sind fiir die Stadt Schmolln keine Finanz-, sondern eine strategi-
sche Beteiligung im o6ffentlichen Interesse.

Die Wohnungsverwaltung Schmolln GmbH bewirtschaftet und verwaltet
Wohnungs- und Gewerbeeinheiten unterschiedlichster Eigentumsformen.
Somit zdhlen eigene Mietwohnungen, Eigentumswohnungen und fremde
Mietwohnungen zum Verwaltungsbestand. Die Gesellschaft bewirtschafte-
te zum 31.12.2626 insgesamt 1.238 Wohn- und 56 Gewerbeeinheiten mit
76.925 m? Wohn- und Nutzflache. Zusatzlich werden 476 Wohn- und Ge-
werbeeinheiten fiir Dritte nach WEG und 191 Wohn- und Gewerbeeinheiten
fur Dritte verwaltet.

Wesentliche Veranderungen im eigenen Bestand ergaben sich 2626 durch
die Ubernahme der Fr.-Naumann-Str. 4 mit sechs sanierungsbediirftigen
Wohnungen und 16 Gewerbeeinheiten (Gewerbehof) (vgl. ebd.).
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Entsprechend der bestatigten Wirtschaftsplane wurden wiederholt Balko-
ne angebaut. Die Ankiindigung solcher MalBnahmen lost bei unseren Mie-
tern stets Freude aus und erhoht die langfristige Vermietbarkeit der Woh-
nungen. Zur Finanzierung sind Zuschuisse durch die Nutzung des Thiiringer
Barrierereduzierungsprogramms und Eigenmittel zum Einsatz gekommen.
Daneben ist im zweiten Halbjahr 2026 die Sanierung des zum 61.65.2620
ibernommenen Objekts ,Fr.-Naumann-Stra3e 4“ in Schmolln mit sechs
Wohnungen begonnen worden. Flr die Finanzierung des energetischen
Bereichs wird ein KfW-Darlehen aufgenommen. Die umfangreichen Neu-
bau- und Modernisierungstatigkeiten der letzten Jahre haben zu hohen
Darlehensaufnahmen und einer Belastung der Eigenkapitalreserven ge-
fihrt. Daher wurden neben der Modernisierung von Einzelwohnungen und
der weiter zunehmenden Instandhaltungstatigkeit keine gréBeren MaBnah-
men durchgefiihrt.

Zahlreiche kleinere bauliche MalBBnahmen zur Verbesserung der Wohnqua-
litat konnten in unserem Bestand wieder umgesetzt werden. Neben die-
ser Modernisierungstatigkeit wurden wiederholt Einzelwohnungen infolge
von Mieterwechseln von Grund auf erneuert. Nur durch eine zeitgemale
Ausstattung lasst sich die dauerhafte Wiedervermietung sichern. Aus dem
bereits bestehenden und weiter zunehmenden Uberangebot an Wohnun-
gen zeichnete sich in den letzten Jahren der Trend ab, dass sich unsanierte
Wohnungen (maler- und installationsmaBiig nicht instandgesetzt, alte Ba-
der, FuBbodenbelage sowie Tiiren) kaum vermieten lassen. Hieraus lasst
sich zusatzlich ein wesentlich hoherer Instandhaltungsaufwand fiir die
nachsten Jahre ableiten, um die Wohnungen in einem marktfahigen Zu-
stand zu erhalten.

Die Situation auf dem Wohnungsmarkt der Stadt Schmoélln wird seit vielen
Jahren durch eine negative Einwohnerentwicklung der Stadt beeinflusst.
Erstmals im Jahr 2015 konnte durch die Aufnahme von Fliichtlingen der wei-
tere Rlickgang gestoppt werden. Dies setzte sich seit 2016 nicht fort. Da-
her ist es nur mit groBen Anstrengungen gelungen, die stichtagsbezogene
Leerstandsquote zum 31.12.2620 mit 4,0 Prozent (Vorjahr: 4,5 Prozent) kurz-
zeitig zu reduzieren. Sie liegt damit deutlich unter dem Niveau der durch-
schnittlichen Leerstandsquote des Freistaates Thiringen (8,8 Prozent).
Aufgrund des demographischen Wandels und zunehmender Wohnungs-
angebote wird mittelfristig wieder mit einem Anstieg der Leerstandsquote
zu rechnen sein. Ein GroBteil des Leerstandes ist hauptsachlich im Wohn-
gebiet ,Heimstatte” festzustellen. Im Wohngebiet ,Heimstatte” mit unse-
ren 488 Wohnungen betragt der Leerstand 5,1 Prozent (Vorjahr: 7,4 Prozent)
(vgl. GAW 20621, eigene Berechnungen).

Als Ergebnis jahrelanger Bemihungen konnte der Leerstand im Wohnge-
biet ,,Heimstatte” jedoch bereits gesenkt werden. Dadurch verteilt sich der
Leerstand inzwischen etwas gleichmaBiger Giber unseren Gesamtbestand.

Im Ubrigen Vermietungsbestand mit 756 Wohnungen betragt die Vermie-
tungsquote 96,7 Prozent. Ausschlaggebend fiir die bisher positive Entwick-
lung sind u.a. das kundenorientierte Handeln der Mitarbeiter der Gesell-
schaft, die kontinuierliche Modernisierung der Wohnungen, die positiven
Effekte durch die Auslastung der Gewerbegebiete der Stadt Schmalln so-



wie die sehr gute verkehrstechnische Anbindung der Stadt an die lberre-
gionale Infrastruktur. Allerdings wird bei zukiinftigen Planungen ein weite-
rer sinnvoller Rlickbau von Wohnungen und damit eine Reduzierung des
Wohnungsbestandes mit einzubeziehen sein. Damit besteht die Mdglich-
keit, die bestehenden Wohngebiete langfristig aufzuwerten. Das bestehen-
de Stadtentwicklungskonzept dient dabei als Leitlinie des Handelns (vgl. ei-
gene Berechnungen).

EXKURS

Ein zweites Unternehmen in Schmolln.
Die bei der genossenschaftlichen VR-Bank zusammengefilihrten
Bestande ehemaliger Genossenschaften’
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Lena Knacker, Arvid Kruger,
Zoe Kuhfuf3

Ein weiteres, in Schmolln und Umge-
bung im gemeinwohlorientierten Wohnungssegment tatiges Unternehmen
ist ungewohnlicherweise die regionale VR-Bank, die durch ihre Zugeho-
rigkeit zur Volksbanken-/Reiffeisenbankengruppe einen genossenschaft-
lichen Charakter besitzt. Sie ibernahm 2017 die Bestande einer Schmdéllner
Wohnungsgenossenschaft und ist damit dhnlich einer solchen Unterneh-
mensform tatig. Im Rahmen der Fallbringerstudien des ersten Forderjah-
res wurde auch die VR-Bank als Akteur untersucht (Knacker et al. 2623) und
aus diesem Material speist sich der folgende Exkurs von Knacker, Kriiger
und KuhfuB.

Zu dem schon umfangreichen Immobilienbestand der VR-Bank, vor allem
in ostdeutschen Stadten, kamen 20617 noch 666 Wohnungen hinzu. Da-
durch wurde der Immobilienbestand der VR-Bank in der Region Altenbur-
ger Land und insbesondere in Schmolln gestarkt. Da die Wohnungsgenos-
senschaft finanziell nur schwach aufgestellt war, war die Eingliederung in
die VR-Bank naheliegend. Aus diesem Grund besaBBen die Immobilien auch
einen Investitionsstau, der sich im Zustand der Objekte widerspiegelt. Der
Investitionsstau flihrte zudem zu einer erhdhten Leerstandsquote.

Die VR-Bank hat sich zum Ziel gesetzt, den Bestand zu modernisieren und
auf ein marktlbliches Niveau zu bringen. Zur Umsetzung des Ziels, die
Wohnungsbestadnde auf ein marktiibliches Niveau zu bringen, werden Auf-
wertungen, Sanierungen aber auch VerauBerungen und der Riickbau von
Objekten vorgenommen. Grundrissanpassungen in den Bestanden sollen

Der Exkurs basiert auf den Fallbringerstudien des Forschungsprojekts, die im Band 1
(Knacker et al. 2621) dokumentiert sind.
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verschiedene Wohnformen ermdglichen und die Zielgruppe auf Familien
ausweiten. Energetische Sanierungen werden schrittweise umgesetzt, um
Erfahrungen zu sammeln und auf weitere Projekte libertragen zu kdnnen.

Zielgruppen, die mit den Wohnungsbestanden angesprochen werden sol-
len, sind neben der liberalterten Bevolkerung durch den demographischen
Wandel auch junge Familien. Personen mit heimatlichem Bezug zur Region
Altenburger Land und Schmolln werden vor allem adressiert. Menschen mit
Zuwanderungsgeschichte sind nicht die Kernzielgruppe. Fiir sie gibt es kei-
ne speziellen Angebote, aber auch keine Beschrankungen. Jedoch wurden
in letzter Zeit eher negative Erfahrungen gemacht. Durch die Sprachbar-
riere sind haufig Zwischenvermittler notwendig und es kamen nur kurzzei-
tige Mietverhaltnisse zustande. Der Radius der Zielgruppe vergroBert sich
jedoch zunehmend. Durch die gute Anbindung Schmoéllns sind Pendelbe-
ziehungen moglich. Zunehmend gibt es auch Anfragen aus Zwickau oder
Chemnitz, die in Schmolln einen zentralen Wohnort sehen. Zudem werden
die Mietwohnungsbestande auch als voribergehende Moglichkeit genutzt,
bis bei Kauf eines Grundstiicks der Eigenbau oder die Sanierung abge-
schlossen ist. Die Bank ist genossenschaftlich organisiert, es gibt aber
keine mit Wohnungsgenossenschaften vergleichbare Mitbestimmung der
Mieter:innenschaft.

Aufgrund der Bevolkerungsentwicklung und des mangelhaften Zustandes
mancher Objekte, wird ein Riickbau von einfachem Wohnraum umgesetzt.
So wurde beispielsweise ein Plattenbau in der Heimstatte zurilickgebaut,
weil er zur Halfte leer stand und einen negativen Deckungsbeitrag hatte. Es
werden auch Objekte verauBert. In Eigentumswohnanlagen, in denen noch
einzelne Wohnungen im Besitz der VR-Bank waren, wurden die Wohnungen
an Investoren oder Eigennutzer verkauft. Neben dem Riickbau und der Ver-
auBerung werden aber auch Sanierungen vorgenommen. So werden die
Wohnungen in den Plattenbauten zeitgemai erneuert und auf den aktuel-
len Stand gebracht. Das Thema Nachhaltigkeit soll durch entsprechende
MaBnahmen eine besondere Beachtung finden. Auch werden Grundrisse
angepasst, um unterschiedliche Wohnformen zu ermdglichen und insbe-
sondere attraktiver flir die Zielgruppe der Familien zu werden. Beispielswei-
se werden zwei Wohnungen zusammengelegt, indem nicht tragende Wan-
de weggenommen werden. Es finden aber auch Aufwertungen statt, wenn
verschlissene Objekte zurtickgebaut werden und durch einen hochwertige-
ren Neubau ersetzt werden. So wurde beispielsweise ein Neubau mit vier
Etagen errichtet, der im Erdgeschoss barrierearme Wohnungen enthalt so-
wie Familienwohnungen mit jeweils vier Zimmern.

Planungen werden, wenn sie stadtplanerisch relevant sind, auch mit der
Stadtverwaltung Schmolln abgestimmt. Der Austausch zu konkreten Vor-
haben erfolgt liber den Blirgermeister oder mit dem Bauamt. In den aktu-
ellen ISEK-Prozess brachte sich die VR-Bank ein, indem sie an bestimmten
Terminen teilnimmt, zu denen sie von der Stadtverwaltung geladen wird.
Die Stadt Schmolln organisiert den Prozess und fragt die VR-Bank bei The-
men, die von Interesse des Immobilienverwalters sein konnten, an. Des
Weiteren besteht eine Partnerschaft mit den Stadtwerken fiir Warmenetze.
Das ISEK wird bei den Planungen und MaBnahmen der VR-Bank nicht als
Vorlage genommen. Um die Entscheidungen fiir den Umgang mit dem Be-



stand zu treffen, wird eine Selbsteinschatzung der Genossenschaft vorge-
nommen und durch Kosten-Nutzen-Analysen eine wirtschaftlich tragfahige
Losung gesucht.

Auch das Thema Nachhaltigkeit wird bei den Sanierungen beachtet. Je-
doch ist eine energetische Sanierung des kompletten Bestandes nicht auf
einmal umsetzbar. Jedes Jahr missen die Bestande stlickweise saniert
werden, damit die Finanzierung mdoglich ist. Die energetische Sanierung
stellt somit auch zukiinftig eine Herausforderung fiir den Immobilienverwal-
ter dar. Forderprogramme sind in diesem Zusammenhang notwendig um
Dammungen, Heizungen und Fenster entsprechend auszutauschen.

Finanziell stellen die Anpassungsbedarfe eine hohe Belastung flir die Im-
mobilienverwaltung dar. Forderprogramme kdnnen hier Abhilfe verschaf-
fen, sind jedoch durch die Erstellung von Konzepten mit einem hohen biiro-
kratischen Aufwand verbunden. Aufgrund dessen wird die Forderung von
EinzelmaBnahmen bevorzugt.

Wohnungswirtschaft in Thiringen
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Der folgende Abschnitt referiert die
aktuelle Wohnungsfortschreibung in Thiringen des vtw, des Verbandes der
Thiringer Wohnungs- und Immobilienwirtschaft. Sie ergab fiir Ende 20619 ei-
nen Wohnungsbestand von 1.189.031 Wohnungen (einschlie3lich Wohnhei-
men). Die durchschnittliche Wohnung in Thiringen hatte eine Wohnflache
von 82,4 m? (ohne Keller- und Bodenraume, Treppenhauser usw.). Somit ka-
men rechnerisch 1,8 Personen auf eine Wohnung (sog. durchschnittliche
Belegungsdichte). Jedem Einwohner standen somit rechnerisch zwei Rau-
me bzw. 45,9 m? (Vorjahr 45,4 m? Wohnflache zur Verfligung (vgl. viw 2622).

Die Investitionen im Bereich des Neubaus bei den vtw-Mitgliedsunterneh-
men lagen 26206 mit 72 Mio. Euro abermals unter den urspriinglichen Pla-
nungen. Eine Analyse der Fertigstellungszahlen und der Planung flir 2621
legt - wie in den vergangenen Jahren - nahe, dass einige Bauvorhaben
mehr Zeit in Anspruch genommen haben und teilweise auch verschoben
wurden. Mehr als eine Ausschreibung musste mangels Beteiligung von
Baufirmen bzw. wegen deutlich hoherer Kosten wiederholt werden.

Demographie und Leerstande

Die durchschnittliche Leerstandsquote der Mitgliedsunternehmen des vtw
ist 26206 mit 8,8 Prozent im Vergleich zu den Vorjahren weiter angestiegen.
Auch absolut ist die Zahl leerstehender Wohnungen von 22.166 auf 23.160
Wohnungen gewachsen. Der Riickbau von 539 Wohnungen im Jahr 2620
verhinderte einen noch starkeren Anstieg des Leerstandes. Nicht enthalten
sind 696 Wohnungen, die zwischenzeitlich wegen mangelnder Nachfrage,
meist handelt es sich um die obersten Geschosse, stillgelegt wurden. Die-
se zahlen nicht mehr zum Bestand und erscheinen auch nicht in der Uber-
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sicht des Leerstandes. Wiirde man diese Wohnungen einbeziehen, stiege
die Leerstandsquote auf 9,1 Prozent.

Hauptgrund des Leerstandes ist nach wie vor die mangelnde Nachfrage
nach Wohnraum mit einem Anteil von 37 Prozent. Nachdem die Riickbau-
zahlen im Jahr 2614 mit 362 und im Jahr 2015 mit 331 Wohnungen deutlich
zurlickgingen, war ab 2016 wieder ein Anstieg zu verzeichnen (2019: 534
Wohnungen, 2620: 539 Wohnungen). Nahezu ein Viertel aller Wohnungen
(24 Prozent) stand im Dezember 2021 nur temporar leer, weil ein Mieter-
wechsel erfolgte. Weitere 19 Prozent, also jede flinfte Wohnung, wurde um-
fangreicher modernisiert und stand deshalb leer. Dies sind allerdings die
summarischen Zahlen. Im landlichen Raum lag die Leerstandsquote der
Mitgliedsunternehmen des vtw bei 11 Prozent (vgl. ebd.). Das erklart auch,
warum es in Thiiringen gelingt, Fliichtlinge dezentral im Land zu verteilen.

Vergleicht man die Situation im landlichen Raum mit der in den drei Stad-
ten Erfurt, Jena und Weimar ergibt sich ein deutlich differenzierteres Bild.
In diesen drei Stadten sind die Hauptgrlinde flir Leerstand Mieterwechsel
und Modernisierungen. In den drei Stadten liegt die Leerstandsquote bei
vier Prozent, d. h. die Leerstande entsprechen einer normalen Fluktuations-
reserve. Nach Beginn des Ukraine-Kriegs sank diese schnell auf unter
ein Prozent, die Aufnahmekapazitaten in Jena, Weimar und Erfurt sind er-
schopft (vgl ebd.).

Bezahlbarkeit und Wohnraumférderung

Die Richtlinie zur Férderung des bezahlbaren Wohnens im Freistaat Thiirin-
gen fir die Programmjahre 2023 bis 2025, welche am 14. Juli 20623 in Kraft
getreten ist, wurde im Thiiringer Staatsanzeiger Nr. 33/2623 am 14. August
2023 veroffentlicht. Die bisher getrennten Richtlinien zur Forderung des
Neubaus bzw. der Modernisierung sozialen Wohnraums in Thiringen wur-
den zu einer Richtlinie zusammengefasst. Die unterschiedlichen Bedarfe
und Entwicklungsperspektiven der groBen Stadte in Thiiringen einerseits
und des landlichen Raums andererseits werden bei der Wohnungsbaufor-
derung des Freistaats ab dem Programmijahr 2023 differenziert berlick-
sichtigt. Mit der neuen Richtlinie férdert der Freistaat weiter verlasslich den
Mietwohnungsneubau. Ein starkerer Fokus liegt aber auf MaBnahmen zur
Modernisierung und Umnutzung von Gebduden und Wohnraum und damit
auf ressourcensparendem Bauen im Bestand (vgl. TMIL 2023).

Insgesamt sieht die neue Forderrichtlinie mehr Zuschusskomponenten
als bisher vor. Neben den bekannten Zuschiissen fiir Energieeffizienz,
Barrierefreiheit und eine verlangerte Belegungsbindung kann auch sozia-
ler Wohnungsbau, der auf 6kologisch nachhaltiges Bauen setzt oder Orts-
kerne aufwertet, zusatzlich geférdert werden. Beriicksichtigt werden auch
architektonisch, stadtebaulich oder gebaudebedingte Mehrkosten flir Bau-
herren sozialer Wohnungsbauprojekte.

Die Uberarbeitung der Wohnungsbauférderrichtlinie erfolgte nach inten-
siver Evaluierung durch das Thiringer Ministerium fir Infrastruktur und
Landwirtschaft im Austausch mit dem Verband der Thiringer Wohnungs-
wirtschaft. Die Aufgabe der Bewilligungsstelle geht auf die Thiringer Auf-
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baubank liber, um Schnittstellen und Mehrfachprifungen zu reduzieren und
das Forderverfahren zu beschleunigen. ,,Die Dauer der Antragsbearbeitung
ab der Einreichung bis zur Bewilligung soll in der Regel nicht langer als ein
Jahr betragen®, so Ministerin Karawanskij (vgl. Aufbaubank 14.67.2023).

Das Kabinett hat mit Beschluss vom 6. Dezember 2022 festgelegt, im Res-
sortbereich des TMIL ein Forderprogramm aufzulegen, mit dem die Woh-
nungsunternehmen bei der Herrichtung von derzeit ungenutztem Wohn-
raum flr die zukiinftige Unterbringung des Personenkreises der soge-
nannten ,Rechtskreiswechsler” unterstiitzt werden kdnnen. Damit wird der
Personenkreis bezeichnet, der aus dem Wirkungskreis des Asylbewerber-
leistungsgesetzes in den Rechtskreis der Sozialgesetzgebung gewechselt
ist. Hier stehen 12,5 Millionen Euro zur Herrichtung von Wohnraum flir Ge-
fliichtete zur Verfligung (vgl. TMIL 2623).

Wirtschafts- und energiepolitische Rahmensetzungen

Die wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen haben sich fiir
die Wohnungsunternehmen im vergangenen Jahr verschlechtert. Zunachst
dauerte die Corona-Pandemie deutlich langer als angenommen. Dann feu-
erte der Ukrainekrieg die bereits begonnenen Preissteigerungen im Ener-
giesektor weiter an. Infolgedessen beeinflussten auch Lieferengpasse und
Preissteigerungen auf den vorgelagerten Wirtschaftsstufen die Inflations-
rate. Dadurch verteuerten sich auch andere Waren und Dienstleistungen.

Die Inflationsrate in Deutschland ist mit 6,2 Prozent im Juli 2623 nach wie
vor hoch. Aktuell ist ein deutliches Abflachen infolge gesunkener Heizkos-
ten zu beobachten. Fiir die Verbraucher sind besonders die gestiegenen
Preise flir Nahrungsmittel und die Energiepreise spirbar. Die Entwicklung
der Nettokaltmieten hat demgegeniber seit vielen Jahren einen dampfen-
den Einfluss (vgl. DeStatis 2023). Die durchschnittliche Nettokaltmiete in
den Mitgliedsunternehmen des Verbandes der Thiringer Wohnungswirt-
schaft (vtw) istim Jahr 2622 im Vergleich mit dem Vorjahr um 1,7 Prozent auf
5,35 Euro/m? monatlich gestiegen. Zum einen erfolgten Mieterhdhungen
in den Bestanden, in denen die Miete niedrig und seit Jahren nicht ange-
passt wurde, zum anderen wurden auch Modernisierungen, insbesondere
unter Klimaschutz- und Qualitatsaspekten, die Erhdhungen der Miete nach
sich zogen, durchgeflihrt. Hinzu kommen neugebaute Wohnungen, deren
Miete Uber der Miete des Bestandes liegt. Der Mietanstieg liegt allerdings
deutlich unter der Jahresteuerungsrate des Jahres 2622 von 6,9 Prozent
(vgl. viw 2622).

Ganz anders ist die Entwicklung im Bereich der Betriebs- und Heizkosten
verlaufen. Dem durchschnittlichen Anstieg der Nettokaltmieten von 1,7 Pro-
zent stehen Steigerungen der Vorauszahlungen fiir kalte Betriebskosten
um 9,3 Prozent und der Vorauszahlungen fiir Heiz- und Warmwasserkos-
ten von 58,5 Prozent gegeniiber. Die durchschnittliche Bruttowarmmiete
erhdhte sich somit um rund elf Prozent. Betrug die durchschnittliche mo-
natliche Bruttowarmmiete einer 686 m? groBen Wohnung im Jahr 2621 noch
rund 456 Euro, so waren im Jahr 2622 bereits 506 Euro brutto warm zu zah-
len. Der Anstieg summierte sich auf rund 50 Euro im Monat, davon entfielen
lediglich rund flinf Euro auf die Nutzung der Wohnung (vgl. ebd.).
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Von politischer Seite wurde eine Reihe von MaBnahmen ergriffen, um zu-
nachst die Versorgung mit Gas und Warme sicherzustellen und auch um
die Belastungen aus den steigenden Energiepreisen fiir die Menschen ab-
zufedern. So wurde der Umsatzsteuersatz auf Gas- und Warmelieferungen
ab Oktober 2622 bis Ende Marz 2624 von 19 Prozent auf sieben Prozent re-
duziert. Das Erdgas-Warme-Soforthilfegesetz (EWSG) entlastet Haushalts-
kunden und kleinere Unternehmen mit einem Gas-Jahresverbrauch bis zu
1.566 MWh und Fernwarmekunden im Dezember 2022 durch eine einma-
lige Soforthilfe. Diese wurde in aller Regel im Rahmen der Betriebskosten-
abrechnung 2022 den Mietern gutgeschrieben bzw. verrechnet. Weiterhin
wurden Preisbremsen fiir leitungsgebundenes Erdgas und Warme einge-
fuhrt (vgl. GAW Bundesverband deutscher Wohnungs- und Immobilien-
unternehmen e.V. 2622).

Wiinschenswerte Modernisierungen, gerade auch aus energetischer Sicht,
miussen teilweise aufgeschoben werden, weil die Mieter durch die Betriebs-
und Heizkosten und auch Stromkosten bereits so belastet sind, dass fiir
Mieterhohungen kein Spielraum bleibt. Auch lassen sich Wohnungen mit
hohen Betriebs- und Heizkosten schwerer wieder vermieten.

Die Thiringer Wohnungsunternehmen haben seit 1991 rund 14,65 Mrd. Euro
Uberwiegend in ihren Bestand investiert. Die umfassenden Modernisie-
rungsmaBnahmen in den 1990er Jahren bestanden zu einem groB3en Teil
aus MaBnahmen, die Energie einsparten (moderne Heizungen, Dammung,
Warmeschutzfenster etc.). Auch spater flossen erhebliche Mittelin die ener-
getische Ertlichtigung der Gebaude. Den Nutzen hatten die Mieter, deren
Heizkosten sich verringerten, die Unternehmen, die moderne Wohnungen
anbieten konnten, und natirlich das Klima durch verringerte Emissionen.

Die Corona-Pandemie verlangte den Unternehmen viel ab. Sehr flexibel
musste auf die Einschrankungen und Preissteigerungen reagiert werden.
Dies flhrte dazu, dass die geplanten Investitionen zunachst nicht in vol-
lem Umfang realisiert werden konnten und zum Teil aufgeschoben wurden.
Womit niemand rechnen konnte, war der Uberfall auf die Ukraine und die
sich daraus ergebenden Folgen. Trotz der neuen, sehr schwierigen Situa-
tion, insbesondere durch die hohen Bau- und Energiekosten, investierten
die Unternehmen des vtw im Jahr 2622 mit 473 Mio. Euro deutlich mehr als
in den Vorjahren (2620: 443 Mio. Euro, 2621: 432 Mio. Euro), allerdings auch
weniger als urspriinglich geplant (vgl. viw 2622).

Investieren in unsicheren Zeiten

Die Aufwendungen fiir Instandhaltung/Instandsetzung lagen im Jahr 2022
mit 217,5 Mio. Euro annahernd auf dem Niveau des Jahres 2621. Nach deut-
lichen Abstrichen bei der Modernisierung (2621: 156,4 Mio. Euro) stiegen
die Investitionen hier im Jahr 2622 auf 176 Mio. Euro an. Fiir das Jahr 2023
stehen sogar 229 Mio. Euro in der Planung. Seit dem Hoch der Modernisie-
rungsaktivitdten im Jahr 1995 ist ein reichliches Vierteljahrhundert vergan-
gen. Zunehmend verschleiBen die damals eingebauten Bauteile und miis-
sen ersetzt werden. Der zweite Sanierungszyklus hat langst begonnen und
fordert stetig steigende Investitionen. Dies wird besonders an den Aufwen-
dungen je Quadratmeter deutlich (vgl. ARGE//e.V. 2022).
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Die kiinftige Entwicklung der Geschaftslage wird von vielen Unternehmen
heute kritischer als im Jahr 2620 gesehen. Rund ein Drittel der Wohnungs-
unternehmen beflirchtet, dass sich ihre Geschaftslage in den nachsten
zwei bis drei Jahren ungtinstiger entwickeln wird. 2620 waren dies noch elf
Prozent. Eine glinstigere Entwicklung erwarten nur noch flinf Prozent statt
zuvor 16 Prozent. Nach wie vor grof3 ist mit 61 Prozent der Anteil der Un-
ternehmen, die ihre kilinftige Entwicklung gleichbleibend sehen. Vor drei
Jahren schatzten allerdings noch 72 Prozent der Unternehmen dies so ein
(vgl. vtw 2022). Auch wenn eine Reihe von Unternehmen ihre wirtschaftli-
che Situation unglinstiger als in der Vergangenheit einschatzt, werden wei-
ter Investitionen geplant. Mehr als ein Drittel der Unternehmen plant in den
nachsten Jahren sogar steigende Investitionen in den vorhandenen Woh-
nungsbestand. 38 Prozent gehen von gleichbleibenden Investitionen aus.
Ohne diese Investitionen hatten die Bestande keine Zukunft.

In Bezug auf die Investitionen in den Bestand, d. h. die Summe der Instand-
haltungs- als auch der Instandsetzungs- und Modernisierungsaufwendun-
gen, ist sowohl fiir den Medianwert von 22,58 Euro/ m?(2018:19,92 Euro/m?)
als auch den arithmetischen Mittelwert von 25,14 Euro/m? (2018: 23,11 Eu-
ro/m?) ein weiteres Jahr in Folge ein Anstieg festzustellen. Seit dem Jahr
2015 stiegen diese Investitionen um annahernd 56 Prozent. Den Schwel-
lenwert von 20 Euro/m?, der in der GAW Arbeitshilfe 76 ,, Zukunftsfahigkeit
von Wohnungsunternehmen® genannt wird, erreicht bzw. liberschreitet die
Mehrzahl der Unternehmen. Allerdings ist diese Entwicklung auch ein Zei-
chen daflir, dass der zweite Sanierungszyklus voll im Gange ist. Gebaude,
die in den 19906er Jahren umfassend modernisiert wurden, miissen nun er-
neut ,in die Kur“ genommen werden (vgl. ebd.).

Die Verwaltungskosten stiegen im Jahr 2019 leicht an. Der Median aller be-
teiligten Unternehmen erreichte 419 Euro/Einheit (2018: 464 Euro/Einheit).
Im Durchschnitt der Unternehmen beliefen sich die Verwaltungskosten auf
427 Euro/Einheit (2018: 413 Euro/ Einheit). Drei Griinde sind insbesondere
fir den Anstieg der Verwaltungskosten verantwortlich: Zum einen sind dies
steigende Preise und zum anderen der Generationenwechsel in den Un-
ternehmen verbunden mit einem Fachkraftemangel. Wahrend der Einar-
beitungszeit ist die entsprechende Stelle haufig doppelt besetzt, was zu
einem Anstieg der Kosten flihrt. Die Eigenkapitalquote der beteiligten Un-
ternehmen entwickelt sich positiv. Die durchschnittliche Eigenkapitalquote
der Unternehmen stieg im Jahr 2019 auf 66 Prozent (vgl. ebd.).

Die Thiringer Wohnungsunternehmen leisten einen wichtigen Beitrag zur
Versorgung breiter Schichten der Thiringer Bevolkerung mit Wohnraum.
Um wirtschaftlich agieren zu kdnnen, stellen sie sich den Anforderungen
des Marktes und bieten Wohnraum in allen Segmenten an. Dies reicht von
preiswerten Bestandswohnungen, erbaut zu DDR-Zeiten und zwischenzeit-
lich in unterschiedlichem Umfang modernisiert, bis hin zu neu gebauten
Wohnungen, die teilweise auch liber gehobenen Standard verfiigen. Letz-
tere machen allerdings nur einen kleinen Teil des Wohnungsbestandes aus.

Die Wohnungsunternehmen im viw waren - und werden dies auch immer
sein - Partner ihrer Mieter und der regionalen Wirtschaft und Politik. Mit ihren
Auftragen sichern sie Tausende Arbeitsplatze in der Thiringer Bauindus-
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trie. Insbesondere in Zeiten der Corona-Pandemie wirken die Wohnungs-
unternehmen als Stabilitatsfaktor in den Regionen. Sie geben ihren Mietern
und Mitgliedern die Sicherheit, die Wohnung nicht zu verlieren, auch wenn
die Einkommen teilweise wegbrechen.

Die Wohnungswirtschaft hat sich in der Pandemie bisher als robust und wi-
derstandsfahig erwiesen. Die Dauer der MaBnahmen der Bundesregierung
zur Pandemiebekampfung machen es jedoch schwierig, negative Aus-
wirkungen auf den Geschéaftsverlauf zuverlassig einzuschatzen. Zu nen-
nen sind mogliche Risiken aus der Verzogerung bei der Durchfliihrung von
Instandhaltungs-, Modernisierungs- und BaumaBnahmen verbunden mit
dem Risiko von Kostensteigerungen und der Verzogerung von geplanten
Einnahmen.

Mogliche Mietausfalle betreffen vor allem den Bereich der Gewerbemietfla-
chen. Von Politik, Medien und Biirgern wird immer wieder der Charakter der
Wohnung als Sozialgut betont. Die Wohnung ist aber auch ein Wirtschafts-
gut, ihr Bau und die Unterhaltung kosten viel Geld. Die Sicherung bezahl-
baren Wohnens ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe. Lohne und Ge-
hélter, die nicht nur das Existenzminimum, sondern ein menschenwtirdiges
Leben sichern, eine prosperierende Wirtschaft, deren Erfolge auch beim
Letzten ankommen, machen Wohnen ebenfalls bezahlbar. Entscheidend
ist nicht, die Mieten zu senken, sondern das Einkommen zu erhéhen.

In den letzten Jahren wurde eine um-
fangreiche Neubau- und Modernisierungstatigkeit realisiert. Das ist auf
dem bisherigen Niveau dauerhaft nicht moglich. Die derzeitigen Mieten
als Haupteinnahmequelle unseres Unternehmens sind langfristig gesehen
nicht auskdémmlich. Explosionsartig steigende Baupreise und Materialeng-
passe erschweren die Geschéaftstatigkeit. Entsprechend des bestatigten
Wirtschaftsplanes wird die Sanierung der ,Fr.-Naumann-Str. 4“ in Schmolln
mit sechs Wohnungen fortgesetzt. Durch verschiedene Einfllisse wie Per-
sonalausfalle infolge von QuarantanemaBnahmen und Erkrankungen so-
wie schwerwiegenden Lieferschwierigkeiten von Baumaterial ist eine Fer-
tigstellung in 2621 nicht moglich. Der geplante Anbau von sechs Balkonen
in der Karl-Liebknecht-StraBe 22 in Schmolln wurde von 2621 in das Jahr
2022 verschoben. Das fir die Finanzierung vorgesehene Forderprogramm
des Freistaats Thiringen wurde zum Jahresende 20620 kurzfristig einge-
stellt.

In den folgenden Jahren wird sich die Wohnungsverwaltung Schmalln
GmbH perspektivisch weiteren Objekten im Eigenbestand zuwenden. Bei
Objekten, die vor liber 25 Jahren modernisiert wurden, kiindigen sich hier
die ersten groBeren InstandhaltungsmaBnahmen an. Die Erweiterung des
Gebaudebestandes kann daher nur noch sporadisch erfolgen. Auf Grund
steigender Baukosten, hauptsachlich durch hohere energetische Anfor-
derungen, nimmt die Projektfinanzierung mit der sich hieraus ergebenden
Wirtschaftlichkeit eine Schliisselposition ein. Um eine nachhaltige Wirt-
schaftlichkeit der Vorhaben zu gewahrleisten, wird die Finanzierung neben
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Fremdmitteln mit einem hohen Anteil an Eigenmitteln untersetzt sein. Das
geht wiederum zu Lasten der Eigenkapitalreserven des Unternehmens. Es
gehort zur Unternehmensphilosophie, die stabile Entwicklung der Woh-
nungsverwaltung Schmolln GmbH zu sichern und dabei die Verschuldung
weiter konsequent abzubauen. Diese Voraussetzung und das langfristige
Bekenntnis zum kommunalen Wohnungsbestand werden auch in Zukunft
der Stadt Schmolln eine optimale Rendite ihres Wohnungsunternehmens
sichern.

Die Ergebnisse verschiedener aktueller Bevolkerungsvorausberechnungen
zeigen, dass man sich auf die Konsequenzen aus dem Rlickgang und der
Alterung der Schmoéllner Gesamtbevolkerung und insbesondere der Be-
volkerung im erwerbsfahigen Alter einstellen muss. Weder Zuwanderung
noch eine leicht erhohte Geburtenrate kdnnen diesen Prozess aufhalten.
Sie konnen ihn lediglich abmildern. Das bestehende Stadtentwicklungs-
konzept sieht vor, verschiedene Objekte im Wohngebiet ,,Heimstatte” abzu-
reiBen, um auf den Bevolkerungsriickgang zu reagieren. Dadurch besteht
die Mdglichkeit, dieses Wohngebiet in seinem Umfeld durch Schaffung
von Grin- und Ruhebereichen aufzuwerten. Demgegeniiber ist eine unge-
brochene Nachfrage nach Wohnraum im innerstadtischen Bereich zu ver-
zeichnen. Besonders in diesem Bereich wurden in den letzten Jahren Ob-
jekte modernisiert bzw. neugebaut, um der Abwanderung aus dem eigenen
Bestand entgegenzuwirken und die Stadt Schmdlln als attraktiven Wohn-
standort darzustellen. Gleichzeitig muss in ausreichendem Mafe in den
Bestand investiert werden. Ein breites und gutes Wohnraumangebot sowie
attraktive Wohnquartiere bieten bei einer florierenden Wirtschaft den bes-
ten Schutz vor zurlickgehenden Einwohnerzahlen.

Die sehr groBe Nachfrage nach den in den letzten Jahren im innerstadti-
schen Bereich neu geschaffenen und modernisierten Gebauden (Wohn-
parkanlage Briickenplatz, Altenburger StraBe 43-48, Domizil Dammgasse,
Wohnanlage Stadtmitte, Kirchplatz 8/9, Rudolf Breitscheid-StraBe 4, Gar-
tenstraBBe 14, GoBnitzer StralBe 51, Walter-Kluge-Stral3e 2 und Gartenstra-
Be 28) hat den eingeschlagenen Weg als richtig bestétigt. Mit dem Anbau
von insgesamt liber 760 Balkonen in den vergangenen Jahren kam das Un-
ternehmen ebenfalls einer sehr hohen Nachfrage der jeweils dort wohnen-
den Menschen nach. Gleichzeitig sichert ein Balkon eine hohere Vermiet-
barkeit fiir die Zukunft. Eine unternehmensinterne Betrachtung ergab, dass
bei einem Durchschnittsalter von 57 Jahren eine deutliche Uberalterung
der Mieterschaft zu erkennen ist. Daher ist die Schaffung von Arbeitsplat-
zen eine wichtige Voraussetzung, um einer ansteigenden Leerstandsent-
wicklung entgegenzuwirken und junge Menschen als nachste Mietergene-
ration dauerhaft zu binden.

Die Kapitaldienstbelastung bei gleichzeitiger Zunahme von Erlésschmale-
rungen birgt ein weiteres Risiko in sich. Durch den Auslauf von anstehenden
Zinsbindungsfristen wird versucht, durch langfristig geplante Umschul-
dung, planmaBige Tilgungen und gezielte Sondertilgungen dieser Ent-
wicklung entgegenzuwirken. Eine Gefahrdung der finanziellen Entwicklung
des Unternehmens ist derzeit nicht zu erkennen. Die Immobilien sind mit
langfristigen Krediten finanziert und wir haben Forwarddarlehen fir Kredi-
te, deren Zinsbindung im laufenden Jahr endet, abgeschlossen. Finanzie-
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rungsmoglichkeiten und Finanzierungskonditionen kdnnten sich jedoch un-
gunstig entwickeln. Von einer Eintriibung der gesamtwirtschaftlichen Lage
ist daher weiter auszugehen. Die Geschwindigkeit der Entwicklung macht
es schwierig, die Auswirkung zuverlassig einzuschatzen; es ist jedoch mit
Risiken fir den zukiinftigen Geschaftsverlauf zu rechnen. Zu nennen sind
Risiken aus der Verzdgerung bei der Durchfiihrung von Instandhaltungs-,
Modernisierungs- und BaumaBnahmen verbunden mit dem Risiko von
Kostensteigerungen und der Verzdégerung von geplanten Einnahmen. Da-
riber hinaus ist mit einem Anstieg der Mietausfalle zu rechnen.

Eine groBBe Belastung sind unverandert die Alt- und Wendeschulden. Ur-
sprunglich wurde im Altschuldenhilfegesetz davon ausgegangen, dass die
Wohnungsunternehmen aus den Mieteinnahmen den Kapitaldienst fiir die
verbliebenen Altschulden leisten konnen. Wohnraum, der dauerhaft schwer
oder gar nicht vermietbar ist, erzielt aber keine Einnahmen, sodass Alt-
schulden aus den anderen Bestdnden bedient werden miissen. Wird die-
ser Wohnraum nunmehr abgerissen, verbleiben die Schulden beim Unter-
nehmen und verringern zusatzlich den Spielraum fir neue Investitionen, da
die Beleihungsmadglichkeiten durch die bereits erfolgten Modernisierungen
sowie durch die verbliebenen Altschulden bereits weitestgehend ausge-
lastet sind.

Auch in Schmoélln wird dariiber diskutiert, dass es nicht gentigend preiswer-
ten Wohnraum gibt. In aller Regel gibt es diesen preiswerten Wohnraum,
aber nicht in den besonders nachgefragten Quartieren oder in topsanierten
Gebauden in der Innenstadt. Stadte sind Zentren des Lebens. Sie erfiillen
eine Vielzahl von Aufgaben. Der demographische Wandel, die sozialen und
gesellschaftlichen Umbriiche in der heutigen Zeit, die steigenden Anforde-
rungen des Klimaschutzes erfordern nicht nur eine Weiterentwicklung des
Gebaudebestandes, sondern auch eine Weiterentwicklung der Stadte, der
Beziehungen zwischen den einzelnen Quartieren und Stadtteilen.

Der Aspekt der Nachhaltigkeit, der seit Jahren von vielen Wohnungsunter-
nehmen verfolgt wird, ist ein wichtiger Bestandteil des Geschaftsmodells,
der das Uberleben von Unternehmen sichert. Eine langfristige Finanzie-
rungsstrategie ist dabei ein unverzichtbarer Bestandteil. GroBer Wert wur-
de und wird auch zukiinftig auf eine solide Finanzierung der MaBnahmen
im Bestand und eventueller NeubaumaBnahmen gelegt. Mdgliche Mieter-
hohungsspielraume werden unter Berlicksichtigung von sozialen Belangen
ausgeschopft.

Im Freistaat Thiringen ist auch im Jahr 2620 ein Riickgang der Einwohner-
zahl zu verzeichnen. Am 36.09.2620 lebten in Thiringen 2123153 Perso-
nen. Dies waren nach vorlaufigen Ergebnissen des Thiringer Landesamtes
fur Statistik (TLS) 10.225 Einwohner bzw. 6,48 Prozent weniger als zu Beginn
des Jahres. Im Vergleich zum 30.09.2019 nahm Thiringens Einwohnerzahl
um 11.240 Personen bzw. um 6,53 Prozent ab. Der Einwohnerverlust resul-
tierte aus einem Sterbefallliberschuss von 9.315 Personen, welcher durch
einen leicht negativen Wanderungssaldo von 666 Personen verstarkt wur-
de. In den ersten neun Monaten des Jahres 2620 konnte lediglich das Wei-
marer Land (+ 6,2 Prozent) einen leichten Einwohnerzuwachs verzeichnen.
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Die kreisfreien Stadte verloren 6,59 Prozent, die Landkreise 6,44 Prozent
ihrer Bevolkerung (vgl. TLS 2620).

Im Juli 2019 veroffentlichte das Thiiringer Landesamt fiir Statistik die Er-
gebnisse der zweiten regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnung.
Danach wird sich die Thiringer Bevélkerung bis zum Jahr 2040 weiter
stark verringern. Lebten Ende 2018 rund 2.143.1606 Personen in Thiiringen,
werden es im Jahr 2640 noch 1.862.260 Personen sein. Beziiglich der
Gesamtentwicklung gibt es zwischen den einzelnen Jahren des Vorausbe-
rechnungszeitraums gro3e Unterschiede. So schwankt der jahrliche Riick-
gang von 8.860 Personen im Jahr 2619 (Minimum) bis 14.860 Personen
im Jahr 2029 (Maximum). Im Durchschnitt verliert Thiiringen pro Jahr ca.
12.8606 Einwohner. Hauptursache flir den Bevolkerungsriickgang ist der an-
haltende Sterbefalliiberschuss (vgl. TLS 2619).
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1 Luftbild von Schmolln
mit dem Dorf Bohra (vorn),
der Kernstadt und dem
Gewerbegebiet Nitzschka
(hinten links)

©2 Stadtund Land:
Zwischen Gewerbegebiet
und Wohnsiedlung
Heimstatte in Schmolln
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83 Schmolln: Wohnbauten
im Gebiet eines Arrondierungs-
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05 19806er und 1990er Jahre-
Bauten am Rande
der Schmollner Altstadt

06 Nachwendebau (,Wohnpark”)
in der Zwickauer Straf3e in GoRnitz

©7 Wohn- und Gewerbebauten
der Nachwendezeit im Dorf Ponitz
(@dministrativ erflllt von GoR3nitz)
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68 Dorfliches Wohnen in
Grof3stobnitz

09 Altere Einfamilienhaus-
bestdnde nahe der Schmollner
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Klimaneutralitat, Warmeplanung und
der zweite Sanierungszyklus.

Die Herausforderungen aus Sicht eines
Geschaftsfiihrers

Kristian Blum

Der folgende Beitrag ist ein Statement
eines Akteurs aus dem kooperativen Forschungsprojekt und dem Format
nach als schriftliche Rede zu verstehen.

Die gesamte Branche der Wohnungswirtschaft steht vor der wohl gré3ten
Herausforderung seit Jahrzehnten. Wohnen wird immer teurer. Zu deutlich
gestiegenen Nebenkosten kommen die Anforderungen zum Erreichen des
klimaneutralen Gebaudebestands in Kombination mit stark gestiegenen
Baukosten, die zu Kaltmieten im Neubau von mindestens 16,50 Euro pro
Quadratmeter fiihren. Auch Modernisierungen werden so flir die meisten
Biirger nahezu unbezahlbar. Niedrige Lohne in Verbindung mit steigender
Inflation sind allein schon Problem genug. Auf dem Weg zur Klimaneutrali-
tat befinden wir uns in einem Spannungsfeld der vier P’s: Politik - Physik -
Portemonnaie - Praxis. Die Wohnungswirtschaft muss praktikable Lésun-
gen finden, wahrend die Politik ,im Galopp” neue Gesetze beschlief3t. Die
Umsetzung dieser wird nicht nur auBerordentlich teuer, sondern sté3t durch
den Handwerkermangel an ihre rein praktikablen Grenzen. Hinzu kommen
die Gesetze der Physik, die auf politischer Ebene eine untergeordnete Rol-
le zu spielen scheinen. Das Portemonnaie von Wohnungsunternehmen und
Mietern wird Uberstrapaziert. Das Erreichen der gemeinsamen (Klima)Ziele
ist extrem gefahrdet.

Das Wohnen betrifft jeden Menschen; mehr als jede andere Branche sind
wir auf langfristige, konstante und aufeinander abgestimmte MalBnahmen
von Bund, Land und Kommunen angewiesen. Dariber hinaus beschaftigt
uns die Unterbringung der Gefliichteten, oft aus der Ukraine. Um die Unter-
bringung zu vereinfachen, wurde die Thiringer Wohnraumherrichtungs-
forderrichtlinie erlassen, die wir fiir acht Wohnungen in Anspruch nehmen
konnten. Gerade in diesen schwierigen Zeiten ist das Sozialmanagement
unglaublich wichtig. Hier leisten die Mitarbeiter der Wohnungsverwaltung
Schmolln GmbH Uber ihre Arbeit hinaus sehr viel. Sie helfen dabei, gerade
die schwachen Menschen unserer Gemeinschaft aufzufangen und mitzu-
nehmen.

Es ist eine unserer Aufgaben, mit der Bereitstellung von bedarfsgerechtem
88/286 und barrierearmem Wohnraum die Attraktivitat des landlichen Raumes zu
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erhalten und zu verbessern, aber die Mietertrage im landlichen Raum rei-
chen bei weitem nicht aus, um die bevorstehenden Aufgaben allein zu be-
waltigen. Auch wenn es aktuell vielerorts noch keine Probleme gibt, wird der
Rickgang der Bevdlkerungszahlen in Thiringen die meisten Wohnungsun-
ternehmen Uber kurz oder lang betreffen. Das hohe Durchschnittsalter ak-
tueller Mieter zwingt uns zur Akquise neuer Zielgruppen und zur Nutzung
ihrer bevorzugten Kommunikationswege. Auch der zunehmende Wettbe-
werb um Mitarbeiter und Nachwuchskréfte erfordert von Wohnungsunter-
nehmen, sich als Marke zu positionieren und dadurch von den Wettbewer-
bern abzuheben.

Die Herausforderungen in der Wohnungswirtschaft werden immer komple-
xer und vielschichtiger. Um langfristig erfolgreich zu sein, ist eine starke
Managementkompetenz auf allen Ebenen unerlasslich. Jede und jeder an
seinem Platz ist gefordert, Uiber den Tellerrand zu schauen. Trotz akutem
Krisenmanagement und der Unkalkulierbarkeit der Zukunft schauen wir ge-
meinsam nach vorn und machen Herausforderungen zu Chancen. Wir sind
zuversichtlich, dass wir die gesteckten Ziele erreichen werden. Wir kdnnen
einen Beitrag fiir eine nachhaltige, wirtschaftlich stabile und sozial orien-
tierte Wohnungsversorgung leisten.

Die Ziele im Koalitionsvertrag von SPD,
Griinen und FDP sind in Bezug auf das Wohnen hochgesteckt. So soll nicht
nur die Zahl der neu geschaffenen Sozialwohnungen pro Jahr im Vergleich
zur letzten Legislaturperiode nahezu vervierfacht, sondern auch der Weg
zu einem klimaneutralen Wohnungsbestand bis 2645 konkret aufgezeigt
werden. Der Wohngebaudebestand in Deutschland verbrauchte flir Raum-
warme und Warmwasser im Jahr 2020 insgesamt 633 TWh Endenergie,
das waren 27 Prozent des gesamten Endenergieverbrauchs. Der Anteil an
den CO,-Emissionen lag bei 18 Prozent (132 Mio. t CO,e). Zwar sind diese
Zahlen weit vom immer wieder zitierten Anteil von 40 Prozent des Gebau-
desektors insgesamt entfernt, aber sie sind doch so hoch, dass ohne die
Klimaneutralitat der Wohngebaude die Klimaziele der Regierung nicht er-
reicht werden kdénnen. Wie dies aber praktisch, vor dem Hintergrund be-
grenzter Haushaltsmittel, teurer werdender Baustoffe und knappen Perso-
nal-Ressourcen auf dem Arbeitsmarkt, realisiert werden kann, ist offen (vgl.
ARGE//e.V.).

Der 13. Wohnungsbau-Tag des Verbandeblindnisses WOHNUNGSBAU, zu
dem auch der GdW Bundesverband deutscher Wohnungs- und Immobi-
lienunternehmen e.V. gehort, hat sich am 17. Februar 2622 intensiv mit
diesem Thema auseinandergesetzt. Vorgestellt wurde die aktuelle Studie
~Wohnungsbau: Die Zukunft des Bestandes“ der ARGE//e.V. Arbeitsge-
meinschaft fir zeitgemaBes Bauen e.V. Die Studie zeigt auf, wie bis zum
Jahr 2045 der Wohnungsbestand klimaneutral, altersgerecht, barriere-
frei, flexibel, gesund, bezahlbar und sozial entwickelt werden kann. Bei der
Klimaschutz-Modernisierung fordern die Wissenschaftler der ARGE al-
lerdings, Kosten und Nutzen griindlich abzuwagen, um das Wohnen nicht
unverhaltnismafig teuer zu machen. Deshalb favorisieren sie bei energe-
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tischen Sanierungen von Gebauden das Effizienzhaus 115 als Standard.
Ein voll sanierter Altbau wiirde dann beim Energieverbrauch sogar bis auf
15 Prozent an einen Neubau mit seinen heute - im Gebaudeenergiegesetz
(GEG) - vorgeschriebenen Standards heranreichen (vgl. ebd.).

Beim kiinftigen Neubau empfiehlt die Studie das Effizienzhaus 70. Schlief3-
lich sei es beim Neubau genauso wie beim Modernisieren notwendig, die
Ressourcen im Blick zu haben - vor allem auch Fachkrafte und staatliches
Fordergeld. Beides sei knapp. Und hier bieten die Effizienzstufen 115 (Alt-
bau) und 76 (Neubau), so die ARGE, einen ,machbaren Mittelweg“. Um den
Standard des Effizienzhauses 70 zu erreichen, sind im Vergleich mit dem
GEG-26206-Standard 64 Euro/m? zusitzliche Investitionen erforderlich.
Dies wiirde zwar eine hohere Miete zur Refinanzierung erfordern. Gleichzei-
tig werden aber warme Betriebskosten gespart. Flr eine Musterfamilie mit
einer 73 m? groBen Wohnung (3-Personen) wiirde dies saldiert eine jahrlich
um 35 Euro hohere Miete bedeuten. Die jahrlichen Kosten flir die von der
ARGE empfohlenen Energiespar-Sanierungen beziffert die Studie auf bis
zu 150 Milliarden Euro pro Jahr - 3,6 Billionen Euro bis 2645. Dann nam-
lich soll Deutschland klimaneutral wohnen. Ohne zusatzliche griine Ener-
gie flirs Heizen und fiir Strom wird das allerdings nicht gehen, so die ARGE.
Und um die Energiespar-Offensive bei Altbauwohnungen lberhaupt erst
einmal anzustof3en, muss der Staat Anreize fir die Modernisierung setzen:
Mindestens 30 Milliarden Euro sind hierfiir pro Jahr an Forderung notwen-
dig, so die Empfehlung der Studie (vgl. ebd.).

Die Herausforderungen sind gro3 und wir Wohnungsunternehmen wer-
den sich diesen stellen. Energie- und ressourcensparendes Bauen gehort
zu unserem Selbstverstandnis. Das haben wir auch in der Vergangenheit
bewiesen. Die umfassenden ModernisierungsmaBnahmen in den 1996er
Jahren bestanden zu einem groBen Teil aus MalBnahmen, die Energie ein-
sparten (moderne Heizungen, Dammung, Warmeschutzfenster u.v.m.).
Den Nutzen hatten die Mieter, deren Heizkosten sich verringerten, die Un-
ternehmen, die moderne Wohnungen anbieten konnten, und natiirlich das
Klima durch verringerte Emissionen. Um dies sichtbar zu machen, fihrt der
vtw seit dem Jahr 2007 ein CO,-Monitoring im Abstand von zwei Jahren in
Kooperation mit der Fachhochschule Erfurt durch. Im Zuge dieses Moni-
torings wurde auch die Entwicklung des flachenspezifischen Treibhauspo-
tenzials der Mitgliedsunternehmen des vtw seit 1996 untersucht. Dieses
konnte von 61,1 kg CO,, aq/m*a auf 24,5 kg CO, aq/m?aim Jahr 2020 ge-
senkt werden. Der aktuelle Wert liegt bereits unter dem deutschen Ziel flir
das Jahr 20630 (65 Prozent Minderung), ist aber noch deutlich Gber dem
deutschen Ziel fiir 2640 von 88 Prozent Minderung (vgl. ebd.).

Die Umsetzung der energetischen Anforderungen muss allerdings tech-
nisch sinnvoll machbar und auch bezahlbar sein. Es genligt nicht, einfach
nur die Standards hoher zu setzen. Wiirde die Politik die Energiespar-Mess-
latte noch hdher legen, dann waren auch die Kosten und notwendige For-
derungen dafiir enorm viel hoher: Um ein bestehendes Mehrfamilienhaus
auf das Niveau vom KfW-Effizienzhaus 115 zu bringen, nennt die Studie
Kosten zwischen 356 und 630 Euro/m? Wohnflache. Dagegen koste das
Effizienzhaus 40 mindestens 50 Prozent mehr - in der Spitze sogar rund
970 Euro/m?. Im Ein-/ Zweifamiliensektor sind diese Werte noch héher und
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liegen fir die Erreichung des KfW-Effizienzhauses 115 bei Kosten zwischen
660 und 1.970 Euro/m?. Das Effizienzhaus 40 wiirde mindestens 50 Pro-
zent mehr - in der Spitze sogar knapp 1.600 Euro/m? - kosten (vgl. ebd.).

Die Ergebnisse der ARGE-Studie zeigen klar: Mit einer zuklinftigen Orien-
tierung auf einen Energieeffizienzhaus-Standard von EEH 55 oder EEH 40
fiir den Neubau und von deutlich unter EEH 115 flir den Wohnungsbestand
sind ein wirtschaftlicher Aufwand aus Sicht der Investoren sowie eine Miet-
belastung verbunden, die ohne ausreichende Forderungen nicht mehr zu
stemmen sind. Ein weiteres Verscharfen des Ordnungsrechtes in Bezug auf
die Energieeffizienz im Neubau und Bestand, wie es zunehmend von poli-
tischer Seite angedeutet wird, ist daher nicht zielfiihrend. Zu einem ahnli-
chen Ergebnis kam auch eine Studie der International Real Estate Business
School der Universitat Regensburg. Volkswirtschaftlich ist es meist nicht
sinnvoll, bei Sanierungen Gebaude direkt zu modernen Effizienzhdausern
sanieren zu wollen. Wenn die Kosten pro vermiedene Kilowattstunde Ener-
gie sechs bis acht Euro Ubersteigen, ware es sinnvoller, das Geld in den
Ausbau erneuerbarer Energien zu investieren. Auch so lie3e sich die Klima-
neutralitat von Gebauden erreichen.

Kurzfristig werden ein neues Ordnungsrecht und eine neue Férdersystema-
tik mit Ausrichtung auf Treibhausgasemissionen pro Quadratmeter Wohn-
flache benotigt. Der Weg zum klimaneutralen Bestand geht notwendi-
gerweise uber den intensivierten Ausbau der erneuerbaren Energie am
Gebaude, Mieterstrom, eine kommunale Warmeplanung und Flotten-/
Quartierslosungen. Um den Klimaschutz auch fiir die Mieter bezahlbar zu
gestalten, werden des Weiteren jahrlich acht bis 14 Milliarden Euro an For-
dermitteln flir die sozial vertragliche Transformation der vermieteten Woh-
nungen benatigt.

Das Jahr 1995 war in mehrfacher Hin-
sicht fir Wohnungsunternehmen ein besonderes Jahr. Es war das Jahr mit
den bisher hochsten Investitionen der Thiringer Wohnungswirtschaft nach
der Wende - rund eine Milliarde Euro - und es war das Jahr der Einflih-
rung des Vergleichsmietensystems, das die wirtschaftliche Basis flir weite-
re Investitionen in den neuen Bundeslandern schaffen sollte. Seit 1991 ha-
ben die Mitgliedsunternehmen des viw rund 14,2 Mrd. Euro liberwiegend
in ihren Bestand investiert. Rund die Halfte der Investitionen flossen in die
Modernisierung des Wohnungsbestandes und damit in die Verbesserung
der Wohnbedingungen Tausender Thiiringer. Aber auch der Anteil der Neu-
bauinvestitionen wachst von Jahr zu Jahr (vgl. vtw 2022).

Die vergangenen Jahre waren wegen der Auswirkungen der Corona-Pan-
demie besondere Jahre. Sehr flexibel musste auf die stdndig neuen Her-
ausforderungen, Einschrankungen und Preissteigerungen reagiert werden.
Dies sind auch die Griinde dafiir, dass zunachst im Jahr 26206 die geplan-
ten Investitionen nicht annahernd realisiert werden konnten. Die Hoffnung
auf ein Ende der Pandemie spatestens im Sommer 2621 hat sich zerschla-
gen. Im Endeffekt wurden mit 432 Mio. Euro rund 11 Mio. Euro weniger als im
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Jahr 20620 (443 Mio. Euro) investiert. Dies waren aber immerhin noch zwolf
Mio. Euro mehr als 2019, dem letzten Jahr vor Corona (vgl. ebd.).

Der Riickgang der Investitionen ist mafBgeblich auf deutlich niedrigere Wer-
te beim Neubau zurlickzufiihren. Statt geplanter 104 Mio. Euro flossen 2021
lediglich 57,2 Mio. Euro in den Neubau. Die Ursachen daftir liegen nicht nur
im Bereich der Corona-Pandemie. Die Griinde sind vielfaltiger und reichen
von stark gestiegenen Baupreisen liber fehlende Angebote von Baufirmen
bis hin zu eklatanten Verzégerungen bei der Genehmigung von Forder-
antragen fiir den Bau von Sozialwohnungen.

Im Bereich der Instandhaltung/Instandsetzung wurden die Planungen mit
216,6 Mio. Euro im Jahr 2621 annahernd umgesetzt. Geringe Abstriche er-
folgten bei der Modernisierung. Hier wurden mit 156,4 Mio. Euro rund fiinf
Mio. Euro weniger als 2026 aufgewendet. Der Investitionsplan fir 2022
zeigt nun das, was investiert werden miisste und was unter normalen Be-
dingungen auch moglich ware. Seit dem Jahr 1995 ist ein reichliches Vier-
teljahrhundert vergangen. Zunehmend verschleiBen die damals eingebau-
ten Bauteile und miissen ersetzt werden. Der zweite Sanierungszyklus hat
langst begonnen und fordert stetig steigende Investitionen (vgl. ebd.).

Die Aufwendungen fiir Instandhaltung/-setzung bezogen auf den Quad-
ratmeter Wohnflache sind seit dem Jahr 2610 kontinuierlich gewachsen
und erreichten 2021 15,27 Euro/m? p.a. Der Aufwand fiir Modernisierung
schwankt starker und liegt trotz eines Riickgangs in 2621 auf 11,06 Euro/m?
deutlich tiber dem Wert von 2010 (7,84 Euro/m?). Es miisste aber viel mehr
in die Modernisierung, zum einen in die Barrierefreiheit und zum anderen in
die energetische Sanierung, investiert werden, um die Herausforderungen
der Zukunft zu meistern. Es fehlen die notwendigen Mittel dazu. Aus den
niedrigen Mieten lassen sich keine ambitionierten Projekte finanzieren.
Hinzu kommen Handwerkermangel und exorbitant steigende Baupreise
(vgl. ebd.).

Bereits im Jahr 2018 hat der viw gemeinsam mit der iwb Immobilienwirt-
schaftliche Beratung GmbH aus Braunschweig das Projekt ,Lebenszyklus-
betrachtung eines reprasentativen Typengebaudes” angesto3en. Ziel war,
allgemeine Handlungsempfehlungen zum Umgang mit den Herausforde-
rungen des zweiten Sanierungszyklus zu geben. Im Oktober 2619 wurden
auf dem Verbandstag des vtw die Ergebnisse vorgestellt. Die Berechnungen
zeigten sehr unterschiedliche zukiinftige Bestandsmodernisierungsmaog-
lichkeiten. In den Stadten Erfurt, Jena und Weimar, mit einem entsprechen-
den Mieterhohungspotenzial, wiirden sich nach damaligem Kenntnis- und
Baupreisstand auch umfangreichere MaBBnahmen wirtschaftlich darstellen
lassen. Im landlichen Raum haben sich bereits damals i.d. R. negative Ren-
diten ergeben. Es miisste also quersubventioniert bzw. auf Verschleil3 ,ge-
fahren“ werden. Langfristig wiirde dadurch aber die Substanz der Unter-
nehmen aufgezehrt.

Empfohlen wurde, jede Investitionsentscheidung objektkonkret kritisch zu
durchdenken, Kostensenkungschancen konsequent zu nutzen und allge-
meine sowie modernisierungsbedingte Mieterhéhungen unter Berlicksich-
tigung der sozialen Vertraglichkeit und des lokalen Wettbewerbsdrucks



stringent zu nutzen. Letztendlich wurde aber festgestellt, dass es ohne
kontinuierliche und verstarkte 6ffentliche Férderung nicht gelingen wird,
bedarfsgerechte und bezahlbare Wohnungen im landlichen Raum dauer-
haft verfligbar zu machen. Aufbauend auf der Studie des vitw gaben die bei-
den sachsischen wohnungswirtschaftlichen Verbande vswg und vdw Sach-
sen im Jahr 2021 eine Studie insbesondere zur energetischen Sanierung in
Auftrag. Die Ergebnisse wurden unter dem Titel ,Nachhaltige Gebaudemo-
dernisierung in Sachsen - Zwischen Wille und Wirklichkeit” veroffentlicht.
Reprasentanten sind zwei Gebaudetypen, Blockbau und WBS 76, die in den
19906er Jahren modernisiert wurden (vgl. Raschper/Graumann 20621).

Untersucht werden nun unterschiedliche Varianten vom Grunderhalt bis zur
umfassenden Modernisierung und energetischen Gebaudeoptimierung.
Die Gesamtkosten variieren stark in Abhangigkeit vom Ausgangszustand
und von der gewahlten Strategie. Die Kosten des Grunderhalts entspre-
chen den Instandhaltungskosten der nachsten 20 Jahre. Legt man einen
mittleren Wert von 350 Euro/m? zugrunde, entspricht dies 17,50 Euro/m?
p.a. Bei einer durchschnittlichen Miete von 5,20 Euro/m? monatlich miis-
sen ca. 28 Prozent der Miete fiir die Instandhaltung aufgewendet werden.
Die Gesamtkosten fiir eine Voll-Modernisierung mit umfassenden Maf3-
nahmen zur Erreichung der Klimaschutzziele variieren zwischen 1.460 und
1.900 Euro/m? MaBgebliche Kostentreiber sind sowohl die Wohnungsmo-
dernisierung (Barrierefreiheit) als auch der Einbau von Aufzligen. Die Klima-
schutzmaBnahmen (Warmepumpe und Photovoltaik) schlagen mit zwolf bis
21 Prozent der Gesamtkosten zu Buche (vgl. ebd.).

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass in den stadtischen Gebieten In-
vestitionen bis zur Teilmodernisierung wirtschaftlich noch darstellbar sind.
Im landlichen Raum sind unter den gegebenen Bedingungen selbst ge-
ringe Investitionsvolumina wirtschaftlich nicht darstellbar. Wirtschaftliche
Mieten liegen je nach Variante im Bereich von 6,00 bis 6,60 Euro/m? fiir
den Grunderhalt und bis zu 11,60 Euro/m? fiir die umfassende Modernisie-
rung inkl. KlimaschutzmaBnahmen. Derartige Mieten sind in den Stadten
kaum und im landlichen Raum sicher nicht erzielbar. Alternativ wurden die
fir eine wirtschaftliche Investition erforderlichen Baukostenzuschiisse be-
rechnet. Diese liegen bei einer Voll-Modernisierung inkl. Klimaschutz zwi-
schen 300 und 1.060 Euro/m? (vgl. ebd).

Miete und Betriebskosten - Wohin geht die Entwicklung?
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Miete und Betriebskosten spielen
in den Wohnungsunternehmen eine herausragende Rolle. Das Hauptge-
schaftsfeld und damit auch die wichtigste Einnahmequelle fiir die Unter-
nehmen sind die Mietzahlungen. Daraus werden die erforderlichen Inves-
titionen und die Verwaltung der Wohnungen bis hin zu sozialen Aufgaben
bestritten. Die Investitionen reichen vom Bau der Hauser tber ihre Instand-
haltung, Instandsetzung und bei Bedarf auch Modernisierung. Und auch
die Betriebs- und Heizkosten spielen eine wichtige Rolle. Eigentlich sind
sie ein Durchlaufposten in den Wohnungsunternehmen, die das Inkasso
fir die Ver- und Entsorgungsunternehmen durchfiihren. Dies greift aber zu
kurz. Fiir die Wohnungsunternehmen gilt hier das Wirtschaftlichkeitsgebot.
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Hinzu kommt, dass die Mieter jeden Euro nur einmal ausgeben kbnnen und
ihr Budget begrenzt ist. Wiinschenswerte Modernisierungen, gerade auch
aus energetischer Sicht, miissen teilweise aufgeschoben werden, weil die
Mieter durch die Betriebs- und Heizkosten und auch Stromkosten bereits
so belastet sind, dass flir Mieterhohungen kein Spielraum bleibt. Auch las-
sen sich Wohnungen mit hohen Betriebs- und Heizkosten schwerer wieder
vermieten. Die durchschnittliche Nettokaltmiete der im Dezember vermie-
teten Wohnungen ist in den vergangenen Jahren kontinuierlich in &hnlicher
GroBenordnung wie die allgemeinen Lebenshaltungskosten gestiegen und
lag im Dezember 2021 bei 5,26 Euro/m? monatlich (vgl. viw 2022).

Zum einen erfolgten Mieterhdhungen in den Bestanden, in denen die Miete
niedrig und seit Jahren nicht angepasst wurde, zum anderen wurden Mo-
dernisierungen, insbesondere unter Klimaschutz- und Qualitatsaspekten,
die Erhdhungen der Miete nach sich zogen, realisiert. Hinzu kommen neu-
gebaute Wohnungen, deren Miete deutlich Uiber der Miete des Bestandes
liegt. Detaillierter wird die Betrachtung der durchschnittlichen Hohe der
Nettokaltmiete nach Kreisen und kreisfreien Stadten. In zwei Kreisen, dem
Altenburger Land und Hildburghausen, hat sich die Durchschnittsmiete im
Vergleich mit dem Dezember 2620 nicht verandert und lag bei 4,94 Eu-
ro/ m? bzw. 4,67 Euro/m? am unteren Ende der Aufzahlung (vgl. ebd.).

Die hochste Zuwachsrate hat der Wartburgkreis mit 4,2 Prozent zu ver-
zeichnen. Dies liegt aber nicht an erheblichen Mieterhdhungen, sondern
daran, dass die Stadt Eisenach ihre Kreisfreiheit aufgegeben hat und nun-
mehr zum Wartburgkreis zahlt. Als sechstgro3te Stadt Thiringens mit dem
Opelstandort als Industrieanker liegen die Mieten in Eisenach etwas ho-
her als im Umland. Im Jahr 2621 hat die durchschnittliche Miete im land-
lichen Raum mit 5,862 Euro/m? monatlich erstmals die Marke von fiinf Euro
tiberschritten. Im Vorjahr lag dieser Wert noch bei 4,94 Euro/m? monatlich.
Deutlich hoher lag die Miete mit 5,77 Euro/ m?in den drei Stadten Erfurt, Je-
na und Weimar. Im Vergleich mit vielen anderen prosperierenden Regionen
in Deutschland ist dieser Wert allerdings relativ niedrig und spiegelt in ge-
wisser Weise auch die Einkommenssituation in den neuen Bundeslandern
und damit auch in Thiiringen wider. Hier herrscht kein Mietenproblem. Es
gibt ein Einkommensproblem (vgl. ebd.).

Auch die Vorauszahlungen flr kalte Betriebskosten sind im landlichen
Raum niedriger als in den drei Stadten. Dies liegt aber weniger daran, dass
es glinstigere Versorger gibt, sondern vielmehr daran, dass bestimmte Be-
triebskostenarten im landlichen Raum nicht bzw. eher selten anfallen. Dies
gilt z. B. flir die Haus- oder auch StraBBenreinigung, den Winterdienst oder
auch fur die Pflege des Umfeldes. Weiterhin finden sich Fahrstlihle, die
durchaus mit 10 - 20 Cent je Quadratmeter und Monat zu Buche schlagen,
Uberproportional oft in den gréBeren Stadten. Die Vorauszahlungen fiir kal-
te Betriebskosten stiegen um mehr als drei Prozent. Hier haben sich insbe-
sondere gestiegene Geblihren flir die Millentsorgung niedergeschlagen.

Im Jahr 2622 werden weitere spirbare Kostensteigerungen erwartet. Durch
die geplanten und eingeflinrten Erhohungen des Mindestlohns sowie die
stark gestiegenen Preise flir Material, Betriebsmittel und Energie ist ein An-
stieg der kalten Betriebskosten unausweichlich (vgl. ebd.).



Die Vorauszahlungen fiir Heizkosten blieben nahezu unverédndert. In den
letzten Jahren sind diese tendenziell sogar weiter gesunken. Dies liegt
auch an weiteren energetischen Sanierungen, in deren Folge nicht selten
Anschlussleistungen und damit Kosten reduziert werden konnten. Man darf
auch nicht vergessen, dass es sich um Vorauszahlungen handelt, die auf
den fir das Jahr 2620 abgerechneten Verbrauchen basieren. Seitdem hat
es aber massive Preissteigerungen gegeben. Erste Stadtwerke hatten zum
Jahreswechsel ihre Fernwarmepreise teils um 30 Prozent erhoht und wei-
tere Erhdhungen nicht ausgeschlossen. Im Zuge des Kriegs in der Ukrai-
ne sind die Energiepreise dann geradezu explodiert. Den Mietern drohen
deshalb im Jahr 2623, wenn das Jahr 2022 abgerechnet wird, erhebliche
Nachzahlungen, die nicht einfach zu schultern sind.

Bis dahin missen die Wohnungsunternehmen in Vorkasse gehen, denn die
Rechnungen der Versorger sind zeitnah zu bezahlen. Dies geht zu Lasten
der Liquiditat und konnte im Vorfeld auch nicht eingeplant werden, da die
Entwicklung in diesem Umfang nicht absehbar war. Erste MaBnahmen, wie
der Bau von Stellplatzen, geplante Gestaltungen des Wohnumfeldes oder
auch einzelne SanierungsmafBnahmen miissen aufgeschoben werden, da
die Versorgung der Mieter mit Heizung und Warmwasser Vorrang hat. In-
zwischen hat eine ganze Reihe von Unternehmen auch die Mieter kontak-
tiert, um die Vorauszahlungen anzupassen und damit exorbitante Nachzah-
lungen zu vermeiden.

Wenn Ulber steigende Energiepreise berichtet wird, dann stehen Gas und
Strom im Fokus. Von der Fernwarmeversorgung spricht kaum jemand und
dies, obwohl der Anteil der Fernwarme gerade in den neuen Bundeslandern
hoch ist. Anndhernd 80 Prozent der Wohnungen der Mitgliedsunterneh-
men des vitw, rund 260.0006 Wohnungen, werden mit Fernwarme versorgt.
Die Fernwarmepreise in Thiringen aber sind die mit Abstand hochsten in
Deutschland. Der AGFW, der Energieeffizienzverband fiir Warme, Kalte und
KWK e.V. hat im Dezember 2621 mit dem Stichtag 01.10.2621 eine Fern-
warme-Preisiibersicht zusammengestellt. Der Mittelwert tber alle FVU lag
fiir einen mittleren Abnahmefall (Anschlusswert 160 kW, 1.866 h/a Aus-
nutzungsdauer, 288 MWh Verbrauch) bei 806,01 Euro/MWh netto. In Thi-
ringen kostete die Megawattstunde im Mittel 95,19 Euro. Gegeniiber dem
Vorjahr hatte sich der durchschnittliche Preis im Oktober 2621 bereits stark
um 9,2 Prozent verteuert. Die steigenden Gaspreise werden auch die Fern-
warmepreise, gerade in Thiringen, wo vielfach Fernwarme aus Gas erzeugt
wird, weiter in die Hohe treiben. Preiserhohungen von 1866 Prozent und
mehr wurden bereits angekiindigt (vgl. AGFW 2023).

Auf dem Weg zum klimaneutralen Wohnungsbestand
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Am 01.81.2624 trat die 2. Novelle des
Gebaudeenergiegesetzes (GEG) in Kraft. Ab dem 61.61.2024 soll moglichst
jede neu eingebaute Heizung mit mindestens 65 Prozent erneuerbarer
Energie betrieben werden. Fir Bestandsgebaude muss zunachst eine ver-
pflichtende und flachendeckende kommunale Warmeplanung vorhanden
sein. Diese soll in Kommunen mit mehr als 160.066 Einwohnern ab dem
30.66.2026 und flr kleinere Kommunen ab dem 30.66.2028 vorliegen. Fir
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kleinere Gemeinden (<10.900 Einwohner) wird es ein vereinfachtes Warme-
planungsverfahren geben (vgl. Bundesministerium der Justiz 2024). Fiir die
Wohnungsverwaltung Schmolln GmbH bedeutet dies ebenso wie fiir Ein-
zeleigentimer, dass es koordinierter Anstrengungen bedarf, um ab dem
01.61.2045 Gebaude nur noch klimaneutral mit erneuerbaren Energien zu
beheizen.

Wenn man sich die Situation der Bestande der Wohnungsverwaltung
Schmolln GmbH im Jahr 2623 anschaut, lasst sich feststellen, dass alle
Hauser Uiber eine Fassadendammung verfiigen, ausgenommen drei Ob-
jekte mit historischer Fassadengestaltung: Kirchplatz 8/9, Coswitzanger 3,
Altenburger StraBe 506. Hier erfolgt fallweise eine Innendammung. In al-
len Objekten ist eine Dachbodendammung vorhanden. Es sind bereits al-
le Warmeerzeuger mit Baujahr erfasst und es zeigt sich, dass im gesam-
ten Bestand keine Warmeerzeuger vor dem Jahr 20006 vorhanden sind.
Die Heizungs- und Warmwasserverbrauche aller Objekte werden seit 2008
jahrlich in KWh erfasst, ausgewertet und seit 2018 in CO,-Aquivalente um-
gerechnet; auf dieser Auswertung basierend werden Objekte mit auffal-
lig hohen Verbrauchen untersucht. Jahrlich findet ein Austausch von Um-
walz- und Zirkulationspumpen sowie die Justierung der Warmeerzeuger
statt. 71 Prozent der eigenen Wohn- und Gewerbeeinheiten (922 von 1.294)
sind an die Fernwarme angeschlossen, weitere 27 Prozent (351 Einheiten)
besitzen eine Gaszentralheizung. 21 Einheiten (zwei Prozent) besitzen eine
Wirmepumpe. Es sind keine Olheizungen, Gasetagenheizungen, Kohlehei-
zungen, Holzodfen oder Pelletheizungen vorhanden.

Ein bestehender Anschluss an ein Fernwarmenetz erfiillt die Auflagen von
65 Prozent erneuerbarer Energie. Neue Nah- oder Fernwarmenetze miis-
sen ab 01.01.2624 die 65 Prozent-Anforderung erfiillen. Stellt sich heraus,
dass das Warmenetz nicht entsprechend der kommunalen Warmeplanung
realisiert wird, miissen die betroffenen Gebaudeeigentiirmer innerhalb von
drei Jahren eine der Erflillungsoptionen umsetzen (z. B. Hybridlosung). Der
Gebaudeeigentiimer hat dann einen Anspruch auf Erstattung der ihm ent-
stehenden Mehrkosten gegen den Betreiber des Netzes, aber nur, wenn
der Betreiber die Entstehung der Mehrkosten zu vertreten hat. Finf Jahre
nach dem Austausch der ersten Etagenheizung miissen Eigentimer ent-
scheiden, ob weiterhin eine Etagenheizung betrieben werden soll - die Frist
verlangert sich bei Entscheidung fiir den Einbau einer Zentralheizung um
acht Jahre nach dem Austausch der ersten Etagenheizung. Die Anderung
der Klimaschutzziele und -maBnahmen durch den Gesetzgeber und die EU
ist jederzeit moglich, daher herrscht keine Planungssicherheit

Das Gesetz sieht eine Beratungspflicht mit Energieeffizienzberatern vor.
Sie greift dann, wenn neue Heizungen eingebaut werden sollen, die mit fes-
ten, flissigen oder gasformigen Brennstoffen betrieben werden. Die Bera-
tung soll auf mogliche Auswirkungen der Warmeplanung sowie eine even-
tuelle Unwirtschaftlichkeit hinweisen, insbesondere aufgrund steigender
CO,-Preise (vgl. Bundesministerium der Justiz 2624). Fir ein Unterneh-
men bedeutet dies i.d.R., die vorhandenen Ressourcen auszubauen und
inhouse diese Leistung zu besitzen. Doch auch unsere Mieter bendtigen
Beratung. SchlieB3lich kdnnen zehn Prozent der Modernisierungskosten
bei einem Heizungstausch auf die Mieter umgelegt werden (§ 559e BGB).
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Bedingung ist, dass der Vermieter eine staatliche Forderung in Anspruch
nimmt und die Férdersumme von den umlegbaren Kosten abgezogen wird.
Bisher dirfen Vermieter maximal acht Prozent der Kosten auf die Jahres-
miete umlegen. Hartefalleinwande sollen beim Heizungstausch weiter
moglich sein. Fir Mieter, deren Miete durch die Modernisierung auf mehr
als 30 Prozent des Haushaltseinkommens steigt, soll nur eine beschrankte
Umlagefahigkeit gelten. Zudem gibt es erste Projekte mit Mieterstrom von
Drittanbietern in drei Gebauden (mit jeweils mehreren Aufgangen), auch
das ist ein Bereich, wo wir Ressourcen flir den Dialog mit den Mietern ein-
setzen missen. Soziale Ausgewogenheit ist tagliches Geschaft der Woh-
nungsverwaltung Schmoallin GmbH, aber der Aufwand, diese zu gewahrleis-
ten, steigt.

Die folgende Ubersicht zeigt die geplanten MaBnahmen jahresscharf; auf
eine Aufschliisselung auf einzelne Gebaude wird verzichtet. Die Liste zeigt,
dass die energetische Sanierung ein Dauerbrenner sein wird; und dass es
sich sehr haufig um kleinteilige MaBnahmen handelt. Es wird also auf ein
gutes Management ankommen. Die Durchfiihrung der MaBnahmen hangt
von der Verfligbarkeit von Forder- und Eigenmitteln ab und wird jeweils an-
gepasst.

e  2023-30 (durchgehend): Austausch von Fenstern mit Baujahr
vor 2000 bei Mieterwechsel

e 2024:In einem Objekt zusatzliche Kellerdecken- und
Dachbodenddammung sowie Austausch aller Fenster mit Baujahr
vor 2000

° 2025/26: zusatzliche Fassadendammung in einem Objekt

° 2027: zusatzliche Fassadendammung in einem weiteren Objekt

e  2028: Vorliegen einer kommunalen Warmeplanung fir Schmaolln:
danach maogliche Umrlistung der Objekte mit Gasversorgung
abhangig vom Alter der Warmeerzeuger

e  2029: Beginn des Austauschs gasversorgter Warmeerzeuger in
einem Objekt

e  2030-35: Erfassung aller restlichen Fenster mit Baujahr vor 2600
und Austausch in den Jahren 20631-35

e  2030-39: Austausch weiterer gasversorgter Warmeerzeuger,
oft in historischen Gebauden der Innenstadt

2030: drei Objekte
2031: ein Objekt
2033: ein Objekt
2034 ein Objekt
2035: ein Objekt
2036: ein Objekt
2027: zwei Objekte
2038: ein Objekt
2039: ein Objekt

e  2040: Abschluss der Dekarbonisierung der Fernwarme durch die
Stadtwerke Schmolin GmbH

° 2041-45: Austausch der gasversorgten Warmeerzeuger in den
verbliebenen Objekten
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»Gut und sicher wohnen* - dieses Markenzeichen der unternehmerischen
Wohnungswirtschaft ist nicht nur ein Slogan. Es ist die Handlungsmaxime
auch der Wohnungsverwaltung Schmolln GmbH. Flir uns bedeutet dies
Auftrag und zugleich Verpflichtung. Die Besonderheit ,Wohnung“ besteht
darin, dass sie zugleich Wirtschafts- und Sozialgut ist. Als Sozialgut kommt
ihr ein hoher Stellenwert bei der Befriedigung der elementaren Bedlirfnis-
se des Menschen nach einem Dach liber dem Kopf, hach einer Unterkunft
und Sicherheit zu. Andererseits ist die Wohnung aber auch ein Wirtschafts-
gut. Sie muss so bewirtschaftet werden, dass eine Rentierlichkeit gegeben
ist. Sozial handeln kann nur, wer auch die entsprechenden Mittel hat. Diese
miussen erwirtschaftet werden. Die WVS steht dafiir, dass sie sowohl wirt-
schaftlich als auch sozial handelt. Um dies umsetzen zu kdnnen, brauchen
wir Handlungsfreiheit und die entsprechenden Rahmenbedingungen.
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Ergebnisse der Preisabfrage im Uberblick. Fernwarmepreisiibersicht im
Oktober 2023.
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Wohnungsbau - Die Zukunft des Bestandes. No. 82.

Bundesministerium der Justiz (2624): Gesetz zur Einsparung von Energie
und zur Nutzung erneuerbarer Energien zur Warme- und Kalteerzeugung
in Gebauden [GEG] in der Fassung vom 16. Oktober 2623. [online unter]
https://www.gesetze-im-internet.de/geg/ [Zugriff am 22.62.2024].

Raschper, Norbert; Graumann, Cornelia (2621): Abschlussbericht -
Nachhaltige Gebdudemodernisierung in Sachsen - Zwischen Wille und
Wirklichkeit, VSWG, vdw Sachsen, iwb Immobilienwirtschaftliche
Beratung GmbH, Braunschweig.

[vtw] Verband Thiiringer Wohnungs- und Immobilienwirtschaft e. V. (2622):
Daten und Fakten 20622.



Wohin mit den Einfamilienhausern?
Wohnen und der Wunsch nach Zuzug
im/in den landlichen Raum
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Arvid Kruger

Der folgende Beitrag basiert auf einem
unvollendeten Forschungsstrang des ISDN-Projekts. Bereits bei der An-
tragstellung wurde neben flinf Arbeitspaketen mit dem Fokus auf Daseins-
vorsorge und Nachhaltigkeit das Handlungsfeld Wohnen als Querschnitts-
thema definiert (Kriiger 2623). Es muss nicht umfassend erlautert werden,
dass Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung zusammengehoren und dass
das Heizen von Wohnungen wesentliche Herausforderung fur die Energie-
wende mit Blick auf den Klimawandel ist; die Beziige hierzu finden sich in
allen Beitragen dieses Bandes. Zugleich stellte sich im Forschungsprozess
recht bald heraus, dass viele der akademisch aufgeworfenen Fragestellun-
gen beziiglich Wohnen oft deswegen gar nicht die entsprechende kommu-
nalpraktische Relevanz besitzen, weil

° die Planungsinstrumente vorhanden, bekannt und,
wo notwendig, von den Kommunen (hier Schmolln bzw. GoBnitz)
bereits angewendet werden (Schmollin 2624)

° bestimmte stadtentwicklungspolitische Entscheidungen bereits
getroffen wurden oder im Rahmen des zeitparallel stattfindenden
ISEK-Prozesses demokratisch herbeigefiihrt werden
(Schmdélln 2022).

Ergédnzend wurde festgestellt, dass damit oftmals bereits ein Rahmen vor-
handen ist, innerhalb dessen Standortentscheidungen nach individuellen
Wohnpraferenzen getroffen werden kdnnen: Wer will, kann erstens bereits
jetzt fur nicht allzu viel Kapital einen sanierungsbediirftigen Bestandsbau
in GoBnitz erwerben, zweitens versuchen, im Rahmen der anstehenden
Vermarktung ein zu vermarktendes Grundstiick im Gebiet eines Arrondie-
rungsbebauungsplans am Stadtrand von Schmolln zu ergattern oder drit-
tens in einem dorflichen Ortsteil hier und da nach § 34 BauGB nachverdich-
ten (erstens, zweitens und drittens verweisen bereits auf die Gliederung
dieses Beitrags). Das Spannungsfeld zwischen den in erstens, zweitens
und drittens genannten exemplarischen Optionen ist daher eher akade-
misch zu diskutieren - in der kommunalen Realitat wird es inkrementalis-
tisch ausgetragen.

Damit verlasst dieser Beitrag den Bereich empirischer Sicherung - und
nutzt dies als Gelegenheit, auf essayistischem Wege fundierte MutmaBun-
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gen anzustellen, wie sich das Spannungsfeld unterschiedlicher Wohnfor-
men im landlichen Raum in den Zeiten energie- und verkehrswendebe-
dingter Transformation in der raumlichen StadtLand-Konstellation vor dem
demographischen Hintergrund kontinuierlichen Alterns und Bevolkerungs-
rickgangs weiterentwickeln kdonnte. Die Optionen ,Geschosswohnungs-
bau am Bahnhof“ (Erstens), , Einfamilien-/Doppel-/Reihenhaus am Rand
der Kernstadt” (Zweitens) und ,Einfamilien-/Doppel-/Reihenhaus im dorf-
lichen Ortsteil” (Drittens) stehen dabei exemplarisch flir typische funktio-
nelle Wohnsituationen im kleinstadtisch-landlichen Raum. Baukulturell an-
ders entstandene Wohnformen (umgebaute dorflicher Gutshof, durch eine
Wohnpartei genutztes Blockrandgebaude mit eigener Hofgartenflache im
kleinparzellierten kleinstadtischen Stadtkorper) werden der diskursiven
Vereinfachung wegen in den drei Optionen mitgedacht.

Diese fundierten MutmafBungen basieren freilich auf raumlich realen Situa-
tionen. Flr den Geschosswohnungsbau rund um den Bahnhof Go6Bnitz
fand im Rahmen der Vorbereitung des entsprechenden Dezentralen Real-
labors eine kurze Bestandsaufnahme statt. Zudem benennt das aktuelle
ISEK (ebenso wie sein Vorgangerdokument) dieses Gebiet als stadtebau-
liches Sanierungsgebiet nach § 136 BauGB (Schmolln 2662, 2622; GoBnitz
2011). Entsprechende Voruntersuchungen sind daher dokumentiert, auch
wenn sie nicht mehr tagesaktuell sind.! Die Arrondierungsbebauungspléne
am Rand von Schmolln waren einsehbar (Schmolln 2624)2. In Bezug auf die
Nachverdichtungspotenziale in dérflichen Ortsteilen wurde eine GIS-ba-
sierte Analyse vorgenommen und grundstiicksscharfe Potenziale ermit-
telt.® Die Ergebnisse dieser unveroffentlichten Sondierungsstudie flieBen
in diesen Beitrag in einer Form ein, die keine Riickschliisse auf einzelne
Grundsttlicke in einzelnen Ddrfern zulasst; nicht nur sprechen forschungs-
ethische Griinde dagegen, auch sollen potenzielle Einzelgrundstiicke nicht
einer Spekulation zugeflihrt werden. So unrealistisch das als Studie in Be-
zug auf eine konkrete Gemeinde ist, hier muss forschungsethisch vom Ein-
zelgrundstiick abstrahiert werden. Aus diesem Grund werden die unter-
suchten dorflichen Ortsteile zwar benannt, nicht aber die Grundstiicke und
die sich daraus ergebenen Potenziale in der Mal3zahl der Wohneinheiten
aufgezeigt. Die Dorfer bilden summarisch eine typologische Figur.

Ebenso flieBen die Erkenntnisse aus allen vier Reallaboren in diesen Bei-
trag ein, sofern sie Wohnungsfragen thematisierten, was immer am Rande
eigentlich diskutierter Fragen geschah. Die nun folgenden Beispiele die-
ser Einbeziehung stehen eher exemplarisch als systematisch (was am Ge-
samtforschungsdesign liegt). Im Gesprach mit der Gymnasialklasse iber
die Mobilitat der Jugendlichen fiel auf,* dass der gro3te Teil des Jahrgangs
des einzigen Gymnasiums in Dérfern wohnt. Bei den Uberlegungen zu den

Mit dem Biirgermeister von G6Bnitz wurde hierzu intensiv gesprochen; rund um die Jahre 2620
bis 2622 fanden eine Reihe von Verkdufen an dezentrale Kaufergruppen statt, Einzelpersonen
(-gruppen) kamen hier ebenso zum Zuge wie kleinere/ mittelstandische, institutionelle Erwerber.
Eine angelegte Umfrage unter den Neueigentiimern (z. B. zu Kaufmotiven) lie3 sich im For-
schungsprojekt aus personellen Engpassgriinden nicht realisieren.

Vor Ort wurden die Pléane ebenfalls analog eingesehen, in diesem Text ist auf deren Internet-
veroffentlichung verwiesen.

Dank gebiihrt hier dem Projektmitarbeiter Mika Blanck.

Verwiesen sei auf die entsprechenden Termine in den Reallaboren. Siehe dazu die entsprechen-
den Zeitstrahlgrafiken in diesem Band.



funktionalen Potenzialen des Bahnhofs GoBnitz, zu denen auch das Woh-
nen gehort (siehe Kriger: ,Die stadtentwicklungspolitische Begleitung der
Verkehrswende: Mit der ISDN zum Bahnhofsviertelbebauungsplan flir Go3-
nitz” in diesem Band), wurde deutlich, dass hier vor allem die Bestandsbau-
tenim direkten Umfeld (und nicht eine Neubebauung) gemeint sind. Als tUber
potenzielle Radrouten diskutiert wurde, um am Ende eine einzelne auszu-
wahlen (siehe Block, Knacker: ,,Radverkehr als Teil einer kleinstadtischen
Verkehrswende - Erkenntnisse des Reallabors des ISDN-Forschungspro-
jektes” in diesem Band), spielte am Rande durchaus eine Rolle, dass sich
der Raum um den Kapsgraben und das Tatami-Freizeitbad sehr wohl als
sich dynamisch entwickelnder Stadtrand zeigt, Einfamilienhausneubau in-
klusive.® Dass im Reallabor zur sozioinfrastrukturellen Ausstattung, im Re-
allabor zu Energiefragen und ohnehin kontinuierlich mit der Schmaollner
Wohnungswirtschaft (als Projektpartner) ein Austausch stattfand, versteht
sich von selbst und ist u.a. durch die Beitrage des Geschéftsfiihrers der
kommunalen Schmollner Wohnungsverwaltung, Blum, in diesem Band do-
kumentiert.

Insgesamt dient dieser Beitrag daher, unterschiedliche Wissensbestande
aus dem ISDN-Forschungsprojekts zum Thema Wohnen zusammenzutra-
gen und unter einer zentralen Klimaanpassungsfrage zu diskutieren, nam-
lich dem Flachenverbrauch. Und wenn man sich unter der Uberschrift Woh-
nen mit Flichenverbrauch befasst, liegt die hier gestellte Eingangsfrage
auf der Hand: Wohin mit den Einfamilienhdusern?

Die Familien und das Wohnen am Land

101/280

Allen Nuancen des demographischen
Wandels zu Trotz ist die sprichwdrtliche junge Familie immer noch die
Hauptzielgruppe fiir Zuzlige in einer lokalen Stadtentwicklungspolitik, dies
auch unabhangig von der Lage (metropolitan, suburban, kleinstadtisch).
Dies ergibt auch Sinn: zumeist ziehen Menschen mit ganzer Familie des-
wegen in eine Region zu, weil sie dort auch langfristige Arbeitsplatze finden
oder verbleiben nach Ausbildungs- wahrend der Familiengriindungsphase
aus selbigem Grund. In diese Gruppe fallen auch die Zuriickziehenden, ei-
ne insbesondere im landlichen Raum umworbene Gruppe (Danielzyk 2017;
Herget 2016; Bonfig et al. 2022; Zakreswski et al. 2614; Roericht und Kunz
2008; Forkel 20619; Neu 2016): Menschen, die dort aufwuchsen, anderswo
zu Ausbildung oder Studium hinzogen und nun in ihrer ,alten“ Heimat als
Fachkrafte eine Familie griinden. Im Grunde genommen sind nur zwei Ein-
schrankungen zu dieser Zielgruppe aus einer lokalen stadtentwicklungspo-
litischen Perspektive heraus zu machen. Erstens werden in einer Haufung
von Einzelfallen auch (mittelschichts-wohlhabende) Pensionisten umwor-

Bedeutsam ist hier auch die Ansiedlung eines Rossmann 2023, dem einzigen Drogeriemarkt im
Gemeindeverbund Schmolln-GoBnitz.

Unterschieden wird hier typologisch zwischen dem stadtaffinen Zuzug in 1) Metropolen und
Schwarmstadte, die aber nur einen Teil der stadtischen Gemeinden Deutschlands ausmachen,
also mit dem Begriff urban/stadtisch moglicherweise nur unzureichen kategorisierbar sind. Typ 2)
sind Umlandrdume, die wiederum selbst aus stadtischen und dorflichen Gemeinden bestehen,
die sich im Umland einer GroBstadt befinden; Typ 3) bezieht sich auf Kleinstadte wie Schmolln,
die ebenfalls Teil der urbanen Struktur Deutschlands sind.
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ben (Gorlitz, vgl. Zollter et al. 2017; Knippschild und Zollter 2020, sticht hier
hervor; eine systematische Adressierung dieser Zielgruppe durch Kommu-
nen im Allgemeinen ist aber dem Autor nicht bekannt). Zweitens befiirchten
erste Kommunen, zumeist im suburbanen Raum, dass sie der infrastruk-
turellen Folgen nicht mehr Herr werden (Menzl 20624), denn junge Familien
brauchen (neben anderem) Kita- und Schulplatze, die dann in der Verant-
wortung der Gemeinde zu schaffen sind (Barlosius und Spohr 2617).

Bleiben wir also bei jener jungen Familie, die man sich - heteronormativ -
mit zwei verdienenden Elternteilen (er vermutlich Vollzeit, sie Teilzeit) mit
zwei bis drei Kindern vorstellen kann (Roericht und Kunz 2668). Das schlief3t
natirlich alle Varianten der Familienkonstellation mit ein, denn raumplane-
risch handelt es sich um wohlbekannte und -erforschte Mobilitatsmuster
(Griiger und Zibell 2604; Bertram 2020; Alisch und Ritter 2614). ,Er“ pen-
delt zumeist zu einem ganztagigen Job (der vielleicht auch mal tageweise
im Homeoffice stattfinden kann); ,sie” arbeitet ebenso, aber tageszeitlich
eingeschrankt durch die Notwendigkeit, den Kinder nachmittags zur indivi-
dualverkehrlichen Mobilitat zu verhelfen (das ,,Taxi Mama*“). Denn die Kinder
werden zwar morgens zeitlich gebiindelt vom OPNV zur Schule gebracht,
doch nachmittags ,zerfasern“ die Mobilitatsmuster der Kinder je nach In-
teressen, Hobbys und zivilgesellschaftlichen Einbindungen (Vereine z.B.)
und kdnnen daher i.d.R. nicht ohne weiteres und immer im linienbezoge-
nen OPNV abgebildet werden (Herget 2016).

Die Wohnform flir eine solche Familie besteht klassischerweise aus Wohn-
zimmer und Kiiche (bzw. Wohnkiiche), (Eltern-)Schlafzimmer, vermutlich
noch ein oder mehrere Arbeitszimmer (z.B. fir das Homeoffice), die auch
multifunktionalen Nutzungen zuganglich (oder zugleich Schlafzimmer) sind,
Kinderzimmern fir die Kinder und einem Stlick Garten. Von einzelnen ar-
chitektonischen Varianten (Maisonette, Dachgarten) abgesehen, sprechen
Platzanspruch und Wohnform flir das Einfamilien-, Doppel- und Reihen-
haus. Je kleinstadtischer die stadtebauliche Grundierung einer Kernstadt
hinsichtlich Geschossigkeit und Parzellierung ist, sind auch innerstadtische
Variationen des Reihenhauses denkbar, aber kein Massenphanomen.

Auch der umgebaute dorfliche ehemalige Gutshof ist wohnfunktional eher
als Variation der Doppelhaushalfte denkbar; die Altenburger Vierseithofe
(Kloppel und Salamon 26068) als baukulturelles ostthiringer Erbe sind fiir in
dieser Logik flir zwei bis vier Familien nach Umbau vorstellbar.

Es ist also hinsichtlich dieser Zielgruppe nur begrenzt wahrscheinlich,
dass sich - Leistbarkeit vorausgesetzt - Familien mit ,Weniger* zufrieden-
geben als dem hier skizzierten Wohnprogramm, wenn sie denn schon
eine (Uber-)regionale Umzugsentscheidung (inklusive der Bleibeentschei-
dung, eben nicht flir Jobs die Kleinstadt zu verlassen) treffen. Die erste For-
schungsteilfrage, die sich flir das ISDN-Projekt also ergab war somit: Wie
kann die Orientierung an der Zuzugs-Zielgruppe Familie aufrechterhalten
werden, ohne dieser Nachfrage ausschlieBlich durch flachenfressende
Neuausweisung von Einfamilienhausgebieten nachzukommen? Eine Inte-
grierte Strategie fiir Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit (ISDN) als Weiter-
entwicklung des Planungsinstruments ISEK muss so eine Frage beantwor-
ten kénnen.
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01 Geltungsbereich des Sanierungsgebiets (Quelle: Stadt GoRnitz, 2610)

Geschosswohnungsbau = landliche Urbanitat?

Es hilft nur begrenzt, darauf hinzuweisen, dass insbesondere der spéat-
moderne Geschosswohnungsbau der Nachkriegsjahrzehnte friiher auch
bevorzugt Familien beherbergte (Krliger 2619). Gerade die Bauten der
1950/60er Jahre zeichnen sich durch effiziente Grundrisse mit kleinen Zim-
mern aus, die heutzutage eher von Paaren und Singles in Anspruch genom-
men werden. Doch auch die historisch familienorientierten Grundrisse des
Komplexen Wohnungsbaus (1976 /80er Jahre) sind in heutigen Immobilien-
markten eher mit dem Single-/Paarwohnen oder dem niedrigpreisigen
Segment fir Familien verbunden (der Verweis auf die notwendige Leist-
barkeit des Einfamilienhauses et al. erfolgte oben). Das gilt gleichermalen
fir deren westdeutschen Pendant des Siedlungsbaus der Urbanitat durch
Dichte (wir verbleiben hier der Einfachheit halber in Thiiringen bei ,,Platten®).

Dieser Geschosswohnungsbau hat liberall in Ostdeutschland und an meh-
reren Orten in Westdeutschland eine stadtentwicklungspolitische Phase
hinter sich gebracht, die mit dem Wort Stadtumbau konnotiert ist. Stadtum-
bau Ost war dabei nicht nur ein Forderprogramm (2602-2017), sondern ein
1©3/286 programmatischer Typus der Stadterneuerung von geschosswohnungsbau-
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gepragten Wohngebieten - dies beileibe nicht nur in der ,,Platte”, sondern
auch in griinderzeitlichen Bestanden und beileibe nicht nur in den GroB3-
stadten, sondern zumindest in Ostdeutschland ebenso in fast allen Klein-
stadten (Kriger 2619). Auch Schmolln hatte im ISEK von 2602 (Schmolln
2002) seine entsprechenden Vertiefungsgebiete, GoBnitz das Sanierungs-
gebiet seit 1991 (GoBnitz 2011).

Kern des Stadtumbaus dieser Wohngebiete ist die Parallelitat von Abriss
und Aufwertung. Entsprechend einer lokalspezifischen Interpretation des
strukturellen Angebotsiiberhangs wird ein Teil der Bestande zurtickgebaut
(es gibt unterschiedliche stadtebauliche Typologien hierfiir) und das, was
verbleibt, aufgewertet. Das betrifft sowohl die Wohnungsbestande an sich
als auch das Quartier. Fiir ersteres finden sich bereits aus den 1990er Jah-
ren damals innovative quartiersbezogene energetische Sanierungsmafna-
men (Kriiger 2019); auch die altersfreundliche Ausstattung ist im Rahmen
dieser Sanierungskonzepte derweil Standard geworden. Ziel ist dabei im-
mer das Verbleiben im Quartier in einem damals schon von Alterung ge-
pragten demographischen Rahmen. Gerade Genossenschaften haben
sich hier positiv profiliert, Erstbezieher - ,,ehemalige” Familien nun als Paa-
re oder Singles im Seniorenalter - in den eigenen Geschosswohnungsbau-
bestanden zu halten. Zweiteres betrifft den offentlichen Raum, soziokultu-
relle Infrastruktur und Anverwandtes und entspricht dem state of the art in
der Stadterneuerung (Kriiger 2019), braucht hier also nicht ndher ausge-
fahrt zu werden.

Auf den nun anstehenden zweiten Sanierungszyklus, der sich schlicht aus
den entsprechenden Zeitablaufen ergibt soll an dieser Stelle nur kurz hin-
gewiesen werden; fur die Bestande des kommunalen Schmoéllner Woh-
nungsunternehmens wird dies im Beitrag von Blum in diesem Band aus-
fahrlich erlautert. Noch vor wenigen Jahren stellte sich durchaus die Frage,
ob der Stadtumbau Ost mit seiner Logik des parallelen Abrei3ens und Auf-
wertens zumindest in langfristig schrumpfenden Regionen wiederbelebt
werden sollte; doch zunachst hat die verstarkte Einwanderung seit 2615 ge-
zeigt, dass auch in diesen Raumen diese Bestande noch gebraucht wer-
den. Je nachdem, wie sich die nationale und europaische Einwanderungs-
politik allerdings weiterentwickelt (sowohl, was die Menge des Zuzugs als
auch dessen raumliche Verteilung betrifft), kann dies aber in den folgenden
Jahrzehnten wieder auf die Agenda kommen. Fir den Moment dominiert
die Funktion als preiswerter — und in Bezug auf individuelle Wohnbiografien
oft temporarer - Wohnraum. Im Ubrigen zeigt sich das auch als Vorteil fiir
die Anwerbung von Fachkraften oben genannter Zielgruppe: zur Arbeits-
aufnahme kann oft schnell Wohnraum im Geschosswohnungsbau fiir eine
Ubergangszeit angeboten werden, bis das ,Traumhaus* im Gemeindege-
biet dann gefunden worden ist.

Die Forschungsfrage ist also weniger, welche Strategien gefunden wer-
den kdnnen, um die familienorientierte Nachfrage nicht nur ins Einfamilien-
haus, sondern auch in den Geschosswohnungsbau zu lenken, sondern
welche wohnpolitische Funktion dieser Geschosswohnungsbau in einer
Gesamtstrategie kleinstadtischer Stadtentwicklung bekommen kann - und
welche sanierungsbezogenen Konsequenzen sich aus einer solchen Stra-
tegie ergeben.
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Einfamilienhaus, Bauernhof und der Traum des Lebens
auf dem (Altenburger) Land

Zuletzt soll in diesem Kapitel noch ein anderer Blick auf das ,landliche Fa-
milienleben* geworfen werden, das eher eine symbolische Bedeutung hat.
Doch diese kann mindestens flir baukulturelle Aspekte einer Planungsent-
scheidung relevant sein. Ausgangspunkt der Uberlegungen ist dabei wie-
der der Zuzug in den Kleinstadtisch-landlichen Raum als eine auch durch
Arbeitsplatzwahl beeinflusste Standortwahl gegen metropolitanen und
fur landlichen Raum fir sich und die Familie. Und wenn man dann schon
-aufs Land” zieht, dann soll es eben oft auch ,das richtige* das Land sein
- denn ,ins Grine ziehen“ war schlieBlich schon im letzten Jahrhundert
eher eine Chiffre flir Suburbia, z.B. den Stadtrand der damals frisch ent-
standenen Metropole Gro3-Berlin (Benke 2624). Es ware also - hypothe-
tisch - zu vermuten, dass bei einem Zuzug in eine flachengroBe Kleinstadt
im landlichen Raum die Wunschimmobilie dann eher in dorflichen Ortsla-
gen und weniger fuBlaufig hinter dem ,Marktplatz“ liegt. Da zudem ein er-
heblicher Teil der Arbeitsplatze in landlichen Rdumen dispers in der Fla-
che verteilt ist - siehe hierzu auch die Ausflihnrungen zu Gewerbegebieten
bzw. Arbeitsplatzstandorten in der Einleitung sowie den den Texten zu Ge-
werbegebieten, dem Bahnhofsumfeld von Schmélln und zur stadtentwick-
lungspolitische Begleitung der Verkehrswende - erscheint der eigene
Arbeitsplatz ohnehin nur mit dem Auto (oder einem anderen individualver-
kehrlichen Mobilitatsmodus) erreichbar; damit ergibt sich keine Notwen-
digkeit einer haushaltsbezogenen raumlichen Konzentration im Hinblick
auf das Standortgeflige Wohnen-Arbeiten. Auch fiir den morgendlichen
Schulweg stehen Busse als Teil der Daseinsvorsorge faktisch ubiquitar im
Gemeindegebiet zur Verfligung, damit morgens zur Schule gefahren wer-
den kann, die bestehenden Richtwerte fir die maximale Entfernung zwi-
schen Wohnort und Schulbushaltestelle miissen hier nicht referiert werden.

Damit fehlen wesentliche Argumente einer Wohnortwahl, die ansonsten
nahezu zwingend zugunsten der Kernstadt auszugehen hatte. Ein disperser
Wohnstandort im flachengroBen Gemeindegebiet fiihrt nicht unbedingt zu
gravierenden Nachteilen. Dass es freilich Standortvorteile in der Kernstadt
hinsichtlich soziokultureller Ausstattung gibt, ist allgemeines Planungs-
wissen, aber genauso sehr kann als Allgemeingut betrachtet werden, dass
wohnindividuelle Standortentscheidungen eben nicht umfassen rational
abgewogen sind; allein die Realitat vorhandener ,,Einfamilienhausteppiche”
spricht Bande.

Gerade deswegen spielt die Symbolik der Landlichkeit eine wichtige Rolle -
trotz, oder besser jenseits, der Realitat:

° von Dorfern, die defacto zu Allgemeinen Wohngebieten geworden
sind

° von extrem kleinen Gartenflachen in Neubaugebieten, die aber
immerhin die paar Quadratmeter ,,zum Spielen” bieten

e der zwingenden Angewiesenheit auf ein Auto (oder Lastenfahrrad),
um einen Supermarkt zu erreichen

e derlangen Schulbuswege, welche die eigenen Kinder zu Zwangs-
kunden von OPNV und ,Taxi Mama*“ machen, statt ihnen beispiels-
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wiese eigenstandige, ,,mitwachsende” und somit emanzipatorische
Mobilitat zu Fu3 und per Fahrrad zu ermdoglichen

e des Wissens, dass man nach Auszug der Kinder Uber viel zu viel
Wohnflache verfligen wird, die zudem gepflegt und instandgehalten
werden muss.

Daher stellt sich flir das ISDN-Projekt auch die Forschungsfrage, welcher
Anteil des Zuzugs dann in den dorflichen Ortsteilen auch jenseits der
bauleitplanerischen Logik der Eigenentwicklung stattfinden sollte. Ein
Uberschreiten dieser Eigenentwicklung aller dorflichen Ortsteile zusam-
mengenommen ist ohnehin eingedenk der demographischen Rahmen-
bedingungen unwahrscheinlich, es kame also ggf. auf die Differenzierung
zwischen dorflichen Ortsteilen an. Zudem sind die Ortsteile formal Ge-
meindegebiet des zentralen Orts; Wachstumspotenziale lber den Eige-
nentwicklungsbedarf hinaus sind also solange im Gemeindegebiet als
solchem abbildbar, solange nicht explizite und ortsbezogene raumordneri-
sche Regelungen (z.B. Ziele der Raumordnung) dagegenstehen. Kann eine
ISDN andere Entwicklungslogiken jenseits der Eigenentwicklung formulie-
ren, ohne dabei unndtigen Flachenverbrauch zu perpetuieren? Lasst sich
die Summe der eingemeindeten Dorfer als differenzierbare Flachenreserve
fir eine Nachverdichtung benennen, auch wenn die einzelnen Teile dieser
Flachenreserve dezentral im Raum verteilt sind?

Aufbau des Textes und Umgang mit den unterschiedlichen Teilen
des Forschungsprojekts

Bereits im ersten Absatz wurde deutlich, dass es im Rahmen des ISDN-
Forschungsprojekts zwar gelungen war, in der ersten Projektphase die-
se Forschungsfragen zu formulieren und das Handlungsfeld Wohnen als
Querschnittsthema zu definieren (Knacker et al. 2023), aber fir die zweite
Projektphase wurde sich in den Dezentralen Reallaboren enger an den
eingangs formulierten Arbeitspaketen ausgerichtet, wie der einleitende
Beitrag dieses Bandes beschreibt. Es erschien dennoch wertvoll, in dem
inhaltlichen Kontext von Energie/Wohnen/Mobilitdt den modglichen For-
schungsansatz darzustellen. Zudem fanden einzelne Sondierungsarbeiten
statt, denen im Folgenden Platz eingeraumt werden soll.

Zum besseren Verstandnis der stadtentwicklungspolitischen Potenziale
des Bahnhofsumfelds in GoBnitz (Text ,Die stadtentwicklungspolitische
Begleitung der Verkehrswende” in diesem Band) erschien es zunachst
notwendig, sich mit der umgebenden griinderzeitlichen Geschossbebau-
ung auseinanderzusetzen. Denn im Zweifelsfall sollten die mutmaBlich be-
grenzten Potenziale dieses Bautyps in die Bestandte/den Bestand gelenkt
werden und nicht (nur) als Neubaupotenzial am Bahnhof gedacht werden.

Zweitens ist es auch in Schmolln Realitat, dass potenziell zuziehenden Fa-
milien der ,Einfamilienhausteppich” ausgerollt werden soll, freilich in sehr
begrenztem MaB3e. Es gibt, wie fast liberall, Arrondierungsbebauungspla-
ne, die an geeigneten Stellen am Rand der Kernstadt kleinere Neubauge-
biete mit Einfamilienhdusern ermdglichen. Diese Ergebnisorientierung der
strategischen Bauleitplanung einer ,typischen Kleinstadt“ pauschal zu ver-
dammen, ist ebenso wenig hilfreich wie der Hinweis auf die Abschaffbar-



keit des Autos im landlichen Raum. Es ist im Deutschland der 2026er Jah-
re realitatsfern und wirde sich in der Transferforschung mit der Kommune
kommunikativ schadlich auswirken. Ergo war es lohnenswert, sich zumin-
dest kurzzeitig mit den realen Arrondierungs-Bebauungsplanen zu befas-
sen und sie in den Kontext der Forschungsfragen zu stellen.

Drittens wurde in einer kurzen Sondierung etwas intensiver der Frage nach-
gegangen, wie es denn nun um den Zuzug ,,aufs Dorf“ bestellt ist - und ob
sich dieser nicht flachenschonender auf Gemeindeebene steuern liel3e.

Das Instrumentarium ware daflir im Prinzip vorhanden, namlich durch ei-
ne Reihe von Klarstellungssatzungen nach § 34 Abs.4 Nr.1 BauGB in eben
jenen Ortsteilen, wo es sich entsprechend lohnt nachzuverdichten. Doch
schon der Begriff Nachverdichtung deutet an, dass eine Anwendung nur
des § 34 BauGB nicht reichen mag, um wirklich alle Potenziale zu heben.
Denn vielfach gibt es gar nicht den in suburbanen und metropolitanen
Raumzusammenhangen vorhandenen Baudruck, diese Innenentwicklungs-
potenziale zu heben. § 34 erlaubt sie nur, er befordert sie nicht. Zudem sind
die dorflichen Innenentwicklungspotenziale erst in ihrer Summe interes-
sant - so zumindest unsere Hypothese - um eigenstandig fiir eine kommu-
nale Stadtentwicklungspolitik wahrgenommen zu werden. Hier stellt sich
daher die Frage, ob Stadterneuerungsinstrumente wie das ISEK (oder bei-
spielsweise eine durch dessen Aufstellungsprozess ausgeldste VU nach
§ 147) fiir diese Wahrnehmbarkeit geeignet sein konnten.

Letztlich ergibt sich aus diesen drei kleinen Sondierungen - Geschosswoh-
nungsbau am Bahnhof; Arrondierungsbebauungsplangebiet, Nachverdich-
tung in den Dérfern - ein strategisches Spannungsfeld von Wohnbaupoten-
zZialen (bzw. Wiedernutzbarmachung von Leerstanden und Brachflachen im
Geschosswohnungsbaugebiet), das im Schlusskapitel diskutiert wird.

Geschosswohnungsbau in GoBnitz (und Schmaolln)
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Fir die griinderzeitlichen Bestande
wurde keine eigenstandige Analyse im ISDN-Forschungsprojekt vorgenom-
men. Aus diesem Grund wird hier auch auf eine eigenstandige Diskussion
verzichtet; der Geschosswohnungsbau taucht weiter unten aber immer wie-
der als kontrastierender Gegenstand in den Diskussionen zum Einfamilien-
hausbau am Schmollner Stadtrand oder im Kontext raumlicher Nachver-
dichtung auf.

Das zeitparallel zum Forschungsprojekt entstandene ISEK (Schmoélin 2622)
benennt explizit die Wohnungsbaubestande der GoBnitzer Kernstadt als
mogliches (fortzusetzendes) Sanierungsgebiet. Damit wird auf ein seit
Jahrzehnten etabliertes Planungsinstrumentarium rekurriert, dass als re-
alexistierende Praxis im Rahmen der Forschung zur Kenntnis genommen
wird, aber keinen eigenen forschenden Handlungsbedarf erfordert. Freilich
ist der Umstand eines Sanierungsgebiets, das sich stadtraumlich weitest-
gehend zwischen Bahnhof und Markt in GoBnitz manifestiert, in die woh-
nungspolitischen Diskussionen dieses Beitrags mit einzubeziehen. Deswe-
gen werden Ziele und MaBnahmenvorschlage des ISEK hier dokumentiert.



Wohnen/Stadtebau

Ziele

MaBnahmen/Ideen

Die Stadte Schmolln und
GoBnitz etablieren sich als
attraktive Wohnstandorte im
sudlichen Altenburger Land
und offerieren differenzierte,
marktgerechte, innovative
Wohnangebote.

Bauliicken schlieBen und Nachverdichtung in bestehenden Quartieren

Ausweisung von Baugebieten, insbesondere fiir den Bau von Einfamilienhdausern an den
Standorten Hainanger und Kummerscher Weg sowie Umplanung Kapsgraben (Schmalln)

Fortschreibung FNP GoBnitz forcieren

Schaffung barrierefreier, altersgerechter Wohnraum

Sanierung der Wohn- und Geschéaftshduser in GoBnitz, u.a. Mittelstr./Markt, Goethestr.,
Walter-Rabold-Str.

Ausweisung von Baugebieten, insbesondere fiir den Bau von Einfamilienhausern
Bornshainer Weg im Ergebnis einer Potentialflachenanalyse im Rahmen Fortschreibung FNP
(GoBitz)!

Schaffung moderner Wohnangebote, z. B. bei Neubau Beteiligung der Nutzer bei Planung

Beseitigung von Leerstand, durch das Zusammenlegen von kleineren Wohneinheiten im
Bestand und Abriss, insbesondere Heimstatte (Schmolln)?

Die Stadtebauliche
Neuordnung von Quartieren,
Brachen und Bauliicken
erfolgt unter Beruicksichtigung
der ehemaligen/vorhandenen
stadtebaulichen Strukturen
und Kubaturen.

Besondere Prioritat

Durchfiihrung stadtebauliche MaBnahmen im Sanierungsgebiet ,,Stadtkern GoBnitz“ u. a.
Sanierung StralBen, Gebaude, Revitalisierung Brachen, Neuanlage Spielplatz und Griinflachen

Quartier 1
e Ausbau Teile von Karl-Liebknecht-Str. und Heinrich-Heine-Str.
e Griinflachen auf Brachen, z.B. neben Ka.-Li.-Str. 10
e Sanierung oder Riickbau von Bestandsimmobilien, ggf. Neubau
(z.B. Ecke Ka.-Li.-Str./August-Bebel-Str. neben Haus Nr. 2 Ka.-Li.) Griin- und Parkflachen

Quartier 2

e Sanierung Gebaude Altenburger Stral3e z.B. 4 und 6

e Erneuerung Marktgasse und Tannichtstra3e

e Ersatzanlage Spielplatz zwischen Uferstra3e und Marktgasse

Quartier 3
e Sanierungsstau Neumarkt, z.B. 5 und 6 und MittelstraBe z.B. 5 und 6
e Ausbau Kurze StraBBe

Quartier 4

e Beseitigung Leerstand und Sanierung versch. Gebaude im Bereich Bahnhofstra3e
z.B. 8 und 16/ Freiheitsplatz und Ratsgasse z.B. 5

e Grundhafte Sanierung und Modernisierung Rathaus

e Erholungsortim Zuge der HWS im Bereich Jugendheim

Quartier 5
e Sanierung LessingstraBe
e Sanierung Gebaude z.B. Zwickauer StraBe 8 und 14 und Schmiedegasse 2




Stadtebauliche Neuordnung insbesondere
Rudolf-Breitscheid-Str., August-Bebel-StraBe (Schmolln)® und

Stadtebauliche Neuordnung insbesondere
Dr.-Wilhelm-Kiilz-Platz, Friedrich-Schiffmann-Platz, Bergstr. (GoBnitz)

Das Wohnumfeld ist zu Sanierung von Stra3en, u.a. Hohe Str., Oststr., Glasewaldstr., Karl-Liebknecht-Str, Tannichtstr.,
verbessern. Pfarrberg, Schonburger Str./Kauritzer Str./Hainicher Weg (GoBnitz)

Geordneter Umbau/Riickbau von Industriebrachen, Gartenanlagen und Garagenaltstandorte
und Schaffung von potenziellen Wohnflachen

Marketing des Wohnstandortes
(Zielgruppe Pendler Leipzig und andere Stadte, glinstiges Wohnen fiir z. B. junge Familien)

Verbesserung der Kommunikation bei der Beratung von Bauherren bei Sanierungstatigkeiten,
ggf. durch Leitfaden, zu Qualitatsstandards (Material und Gestaltung) auch auBBerhalb von
Sanierungsgebieten und in Hinblick auf ausreichende Flachen fiir die Unterbringung von
Geratschaften in Kellern oder Nebengebauden

Tabelle ©1 Wohnen/Stadtebau (Quelle: Schmolln 2662, S136/131).

Anmerkungen zur Tabelle: 'Der Autor halt diesen konkreten Wunsch der Gemeinde aus
Raumordnungsperspektive fur unrealistisch. 2RUckbaufragestellungen sind in den
kommenden Jahren aus Sicht des Autors eher anhand von Gebaudezustanden und damit
verbundenem Aufwand fUr energetische Sanierungen, weniger anhand von Markt-
segmentbedarfen abzuwagen; selbstverstandlich weiterhin ausschlie3lich im Rahmen
stadtebaulicher Abwagungsprozesse. 3Dies interpretiert der Autor als einen anzugehenden
Abwagungsprozess fur das Quartier nordlich des Bahnhofs Schmaolln — mit Blick auf die
dort entstandene ,perforierte Stadt” (LUtke-Daldrup 2663). Sie sind im Zusammenhang mit
der Bahnhofsumfeldentwicklung, siehe den Artikel "Bahnhof Schmolln - Visionen aus
einem Studienprojekt" in diesem Band und der Warmeplanung, siehe den Text von Kiihnast
zur "Klarwarme Schmolln" in diesem Band, zu sehen, die ebenfalls diesen Raum betreffen.
Verkehrs-, Energiewende und Stadtumbau sind hier integriert zu betrachten.

Auf dem Land am Rand der Stadt:
Arrondierungsbebauungsplane in Schmolln

Schmolln ist in der kommunalen Bau-
leitplanung keine Ausnahme vom typischen Geschehen. Das wurde durch
den dialogischen Ansatz des Forschungsprojekts durch lokale und tberre-
gionale Praktiker bestatigt. Als typisches Geschehen wird verstanden, dass
Kommunen ihre Innenentwicklungspotenziale haufig am Stadtrand vorfin-
den, d.h. dort, wo die vorbereitende Bauleitplanung noch den Siedlungs-
zusammenhang ausweist, sich aber hinsichtlich der Landnutzung oft agra-
rische Flachen finden. In kleinen Kommunen und Siedlungsteilen (Dorfern)
eignet sich auch der § 34 (Innenbereichssatzung) ganz gut, diesen Sied-
lungszusammenhang zu definieren. Dort, wo die verbindliche Bauleitpla-
nung solche Neubauten am Stadtrand ermdglicht, spricht man diese in-
formell auch von Arrondierungsbebauungsplanen, weil sie immer auch die
Arrondierung des Stadtrandes zum Ziel haben (auch wenn dieser hier und

1©9/286 da in die Landschaft geschoben wird).



Am Kapsgraben

Hainanger

Weidengrund

An den Queeren

©2 Betrachtete Arrondierungsgebiete in der Kernstadt
(Eigene Darstellung, Grafik: Alexander Bracke)
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Aus einer Makroperspektive handeln diese Kommunen flachenschonend,
denn der ErschlieBungsaufwand ist minimal: Er schlie3t an bestehende
lineare Infrastrukturen an und es ist vor allem nicht notwendig, dispers in
der Flache liegende neue Siedlungssatelliten anzubinden. Aus einer Meso-
perspektive ist dieses Vorgehen ambivalent zu bewerten. Einerseits findet
eine als behutsam zu bezeichnende Stadterweiterung statt, die auch die
neue Bebauung z.B. fuBlaufig an bestehende Infrastrukturen (z. B. Schulen)
anbindet und diesen ggf. sogar eine sinnvolle Mehrauslastung (gerade in
demographisch schrumpfenden Kommunen) beschert. Es lasst sich auch
in die Neubaugebiete ziehen, ohne eine ,,neue” Identitat bilden zu missen,
denn die Zugezogenen werden Teil der Kernstadt-Community. Andererseits
verschieben diese Neubaugebiete den Stadteingang nach auBBen, was hau-
fig - mindestens im Vergleich zum mittelalterlichen baukulturellen Erbe -
zu einer deutlichen asthetischen Minderung der Stadtkante fiihrt.” An man-
chen Stellen kann man nicht nur in Bezug auf die stadtebauliche Asthetik
von einem Siedlungsbrei sprechen, der wie im beriihmten Marchen liber
den Rand schwappt. Und freilich ist es unbestritten, dass es besser ist, in-
nere brownfields gegeniber randlagigen greenfields in der Entwicklung zu
bevorzugen. In der vorbereitenden Bauleitplanung aber besitzen Flachenin
diesem Zusammenhang meist keine Mdglichkeit der Priorisierung bzw. wa-
ren durch erganzende, informell wirksame Planungsinstrumente zu schaf-
fen, um die brownfields zeitlich vor den greenfields entwickeln zu missen.
Baurecht auf Zeit, was eine Moglichkeit der Priorisierung ware, wurde zwar
im Stadtumbau Ost diskutiert (Nuissl et al. 2604), aber entsprechende Inst-
rumente konnten sich nicht alltagspraktisch durchsetzen.

Dies war Thema der Keynote auf der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung im Schméllner Gymnasium
im Oktober 2021, verwiesen sei auf einen Film auf der Homepage Kommunen Innovativ:
https://kommunen-innovativ.de/isdn.
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Auf der Mikroebene ist der Nachteil eindeutig: Es handelt sich aufgrund
der Nichtangespanntheit des regionalen Wohnungsmarkts um einen nicht
unbedingt notwendigen Flachenverbrauch in Zeiten, in denen dieser aus
Grinden der Klimaanpassung minimiert werden muss. Typisch ist daher,
dass Kommunen hier eine Balance anstreben, so dass die Vorteile reali-
sierbar sind, ohne dass die Nachteile iberwiegen; so auch in Schmolln.

In den letzten 15 Jahren lasst sich das Arrondierungsgeschehen an drei Ge-
bieten festmachen: Weidengrund/An den Queeren, Hainanger und Kaps-
graben. Der Weidengrund und An den Queeren beruhen auf Bebauungs-
planen aus den (friihen) 1996er Jahren und entsprechen dem typischen
Nachwendegeschehenin Ostdeutschland. An den Queeren wurde auch be-
reits bis zur Jahrtausendwende faktisch fertiggestellt und stellt tatsachlich
eine Satellitensiedlung dar, die weder hinsichtlich damaligen Flachenver-
brauchs noch hinsichtlich baukultureller Einbettung in den Stadtkorper als
sonderlich nachhaltig gelten kann. Vom Kummerschen Weg abzweigend
istihr Siedlungsgebiet in etwa doppelt so gro3 wie das des nahegelegenen
Dorfs Kummer. Man kann sich exemplarisch die nicht generell zu beantwor-
tende Frage stellen, ob es nachhaltiger gewesen ware, das historische Dorf
wachsen zu lassen (bis es wie ein ,explodierter” Siedlungsteil ausgesehen
hatte) oder ob es - wie in der Realitat - besser ist, auf dem Weg von Goi3-
nitz bzw. Nitzschka nach Schmaélln nun von den Queeren als einem von zwei
LSatelliten” aus den 1996er Jahren begrliBt zu werden. Heutzutage wére es
aber ebenso wenig nachhaltig, diese Siedlungsform der Vergangenheit in
pauschal zu verdammen und ihren Rlickbau zu fordern.

Der andere ,Satellit” ist der Weidengrund, der urspriinglich auch auf Pla-
nungen der 1990er Jahre beruht und 2016 mittels Anderung erweitert wur-
de. In der Tat, wenn man von G6Bnitz nach Schmolln kommt, taucht erst am
Ortsrand des Dorfs Nitzschka das gemeinsame Gewerbegebiet auf und da-
nach links (An den Queeren) und rechts (Weidengrund) diese beiden Satel-
liten. Insofern misste eine baukulturelle Bewertung miteinbeziehen, dass
hier die historische Kulturlandschaft in den 19906er Jahren so umfassend
umgestaltet wurde, dass im Grunde genommen eine zeitgendssische Form
industrialisierten landlichen Raums manifest geworden ist - und der somit
Stadterweiterung darstellt. Eine Radroute von Schmolln ins Gewerbegebiet
Nitzschka lasst sich zudem auch via Weidengrund abbilden (wurde aber zu-
gunsten der Route in die Crimmitschauer Stra3e nicht naher verfolgt). In-
teressant fir die Verknlipfung von Mobilitat und Wohnen ware die durch-
aus realistische Option, fiir einen maglichen Taktbus zwischen Schmolln,
Nitzschka/Gewerbegebiet und GoBnitz eine attraktiv gestaltete Haltestel-
le an der (Land-)Stra3e Am Kellerberg baulich zu errichten, von der aus die
knapp 166 Meter ins Wohngebiet Weidengrund tber einen neuen FuBweg
zu erreichen sind. Aktuell sind Weidengrund und An den Queeren mit dem
erst vor wenigen Jahren geschaffenen Stadtbus mittels Schleifenfahrten
erreichbar, was in den Fallbringerstudien des Forschungsprojekts kontex-
tualisiert wurde (Knacker et al. 2023). Fir beide Gebiete lasst sich also das
etwas ambivalente Fazit ziehen, dass es sich aus heutiger Sicht um einen
gut erschlossenen Stadtrand handelt, der an einer der wenigen ohnehin
umgestalteten Stellen in der Kulturlandschaft (Gewerbegebiet) entstand,
den man aber aus Sicht der/mit Blick auf die Nachhaltigkeit nicht nochmal
bauen sollte.
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Ebenso mag es Am Kapsgraben aussehen, der sich im Unterschied zum
Gebiet Weidengrund aus einer heutigen Perspektive eher entlang der Aus-
fallstraBe entwickelt hat, nicht abseits von ihr. Es handelt sich hierbei nicht
um ein typischerweise nur mittels StichstraBe (und fiir den OPNV nur auf-
wandig per Schleifenfahrt) erreichbares Wohngebiet, sondern eine ur-
springliche Stadterweiterung an der B7 im Westen. Die B7 beschreibt als
historische StraBe die Thiiringer Stadtekette zwischen Altenburg und Ei-
senach, die - mittig Weimar, Erfurt und Jena liegend - als wichtige liber-
regionale Ost-West-Achse in der Uberregionalen Planung bedeutsam ist.
Nach der Wende entstanden hier ein Freizeitbad und Autohaduser. Was in
Schmdlln wortlich verstanden kann, gilt abstrahiert in Raumentwicklungs-
diskursen als Chiffre fir eine Umgestaltung der Ortseingange in landlichen
Raumen (auf die Keynote zur Eréffnungsveranstaltung des Forschungs-
projekts wurde schon oben verwiesen), mit denen man nicht nur unter Fla-
chensparsamkeits- und Nachhaltigkeitsgesichtspunkten umzugehen hat,
sondern auch baukulturell. Wie nun zu bewerten ist, dass aus einem ehe-
maligen Autohaus am Stadtrand nun (20623) der einzige Drogeriemarkt weit
und breit wurde, mag zuerst der Bevolkerung von Schmolln, GéBnitz und
den von beiden erfiillten bzw. noch zu erfiillenden Gemeinden liberlassen
sein; dieser Stadtrand ist jedenfalls - auf die beiden anderen Stichworte re-
kurrierend - im Bestand und im Kernstadtgebiet® funktional nachqualifiziert
worden.

Ebenfalls entstanden - bzw. im Entstehen begriffen - sind im riickwarti-
gen Raum dieses Gebiets Einfamilienhauser; wer also in den letzten Jahren
nach einem Neubauplatz fiir so etwas gesucht hat, wird mutmaflich dort
findig geworden sein. Auch im rlickwartigen Bereich dieses Gebiets sind
Einfamilienhduser entstanden bzw. im Entstehen begriffen; wer also in den
letzten Jahren einen Bauplatz fiir ein solches Haus gesucht hat, diirfte hier
flindig geworden sein. Ob die Neubewohnerschaft dort nun tatsachlich zur
Nutzungsmischung dieses bisher gewerblich gepragten Stadtraums bei-
tragen wird und ob deren Aufenthalt im 6ffentlichen Raum zur Belebung der
bereits existierenden Radroute bzw. FuBverkehrsverbindung gen Innen-
stadt entlang der Sprotte und durch den Stadtpark beitragen wird, mag da-
hingestellt bleiben.® Moglich ist es jedenfalls, durch urbane Strukturen zwi-
schen dem Freizeitbad Tatami bzw. dem Drogeriemarkt und Marktplatz zu
laufen oder Rad zu fahren.

Auch der dritte Arrondierungsbebauungsplan ermdglicht diesen Siedlungs-
zusammenhang, der sich in der Alltagspraxis als Nudging des Rad- und
FuBverkehrs gegeniiber dem MIV und OPNV bewzhren muss. Denn der
nachhaltigkeitsbezogene Sinn, keine Siedlungssatelliten zu bauen, liegt ja

Auf die denkmalpflegerische Kontroverse der 1990er Jahre zum Bau des (sehr) groBfladchigen
Lebensmittelmarkts auf dem Marktplatz hinter den historischen Fassaden bei gleichzeitiger
Zerstorung der historischen Bausubstanz dahinter sei nur kurz verwiesen - immerhin ist der
zentrale Supermarkt in Schmoélln nun auf dem Marktplatz und nicht am Stadtrand. Damit sei nicht
gesagt, dass eine aus heutiger Perspektive stimmige Raumsituation auf guten Planungs-
entscheidungen der Vergangenheit beruht, doch konzediert werden muss die relativ nachhaltige
Verteilung des periodischen Einzelhandels im Schmollner Stadtgebiet - Stand friihe 2020er
Jahre.

Die Mitwirkenden der Universitat Kassel durften den Weg zu FuB3 jedenfalls auf sich nehmen, da
sich dort der Radladen befindet, der uns kostenfrei die Fahrrader fiir die Charrette im Marz 2623
zur Verfligung stellte.
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gerade darin, dass die neuen Einwohner:innen im Sinne der Stadterweite-
rung Teil des urbanen Gefliges werden sollen; und fiir sie sollen ebenso die
kurzen Wege oder die beriihmten 15 Minuten™ gelten. Doch fiir den Hain-
anger musste 2020 der Flachennutzungsplan geandert werden (Parallel-
verfahren). Hier zeigte sich also der - anderswo viel typischere Fall - eines
Ausgreifens des Siedlungskorpers in die Landschaft. Die Begriindung be-
nennt auch - pflichtschuldig? - Folgendes: ,Grundsatzlich besteht seitens
der Stadt Schmolln die Absicht, konzentrierte Ausweisungen von Wohn-
baustandorten prioritar im Hauptort Schmolln vorzunehmen, um die dort
bestehenden sozialen und stadttechnischen Infrastrukturen noch effektiver
als bisher zu nutzen und um die Urbanitadt des Hauptortes zu stabilisieren
und weiterzuentwickeln.” (Schmolln 2626). In der Tat wurden nur zu 56 Pro-
zent genutzte Kleingarten in weniger als ein Kilometer Luftlinie vom Bahn-
hof entfernt zur Wohnbauland umgewidmet: allerdings oben auf dem Berg.
In der Begriindung, die sich auch auf alle anderen Arrondierungen anwen-
den lieBe, heil3t es: ,Baullickenstandorte bzw. freie potentielle Baugrund-
stlicke sind im Privatbesitz und stehen wegen liberwiegender eigener Gar-
ten- bzw. sonstiger privater Eigennutzungen dem Wohnungsmarkt nicht zur
Verfligung. Somit riicken im Hauptort Schmoélln insbesondere Standorte
zunehmend in den Vordergrund, bei denen es sich um baulich bereits vor-
gepragte Gebiete handelt und bei denen es sich eher um Arrondierungen
bestehender Bebauungen handelt. Fiir solche baulich bereits vorgeprag-
te Standorte wie die Wohnbauflache W4a ,Hainanger’ ist kein vertiefender,
qualifizierter Bedarfsnachweis erforderlich, da sich hier eine Weiterent-
wicklung der Wohnnutzung aus stadtebaulicher Sicht formlich ,aufdrangt‘“
(Schmolln 2626).

So what, drangt sich als Formulierung auf - nicht alles, was sich stadte-
baulich aufdrangt, ist immer und an jeder Stelle sinnvoll. Ohne das Bauen
als solches zu verbieten, ist es selbstverstandlich an der Zeit, zuerst ein-
mal genau diesen unsichtbaren Wohnraum zu nutzen (Fuhrhop 2623); es
ist also aus wissenschaftlicher Sicht zunachst einmal eine unbewiesene
Behauptung, dass die in der Begriindung genannten Wohnbaupotenziale
nicht zur Verfligung stlinden.

Zur Not lieBe sich sicherlich auch das Sanierungsrecht aus dem BauGB
daflir nutzbar machen, um es eben zur Verfligung zu stellen. Aber welche
Kommune hatte daflir die Verwaltungsressourcen, ganz zu schweigen von
der Frage, wie man daflir Mehrheiten im Gemeinderat gewinnen konnte.
Wir kdnnen also der Begriindung weiter folgen: ,,Flir den Standort W 4a
L,Hainanger* kommt es somit nicht entscheidungserheblich auf einen
rechnerisch nachweisbaren Wohnungsbedarf an, sondern dass es aus
der stadtebaulichen Situation heraus naheliegt, an diesem Standort eine
Weiterentwicklung der Wohnbebauung vorzusehen” (Schmoélln 2626). Dass
dies der Fall ist, kann insbesondere vor dem Hintergrund der Vornutzung
als Kleingartenanlage auch nicht ohne weiteres widerlegt werden. Vielmehr
bedeutet die Vornutzung als Kleingarten in gewissem Umfang, gro3ziigige
private Griinflache in der Wohnbebauung zuzulassen bzw. vorzusehen: Ein-
familienhduser mit viel Garten.

Leitbilder der Stadt der Kurzen Wege, z.B. bei Cardinali 20619, und der 15-Minuten-Stadt, z.B. bei
Gertz und Werner 2022.
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Und das race-to-the-bottom gemeindlichen Standortwettbewerbs gilt in
der Planungspraxis noch immer: ,\Wirde in Schmolln keine zeitnahe Aus-
weisung von Wohnbaustandorten flir Ein- und Zweifamilienhausbebauung
erfolgen, so werden Bauwillige gemaf3 ihren Aussagen in benachbarte Ge-
meinden abwandern. Dies wirde zu einer Verschlechterung der demogra-
phischen Situation in Schmolln flihren. Diese mogliche Entwicklung ent-
spricht zudem nicht den raumordnerischen und landesplanerischen Zielen
des Freistaates Thiiringen fiir die im Landesentwicklungsprogramm Thii-
ringen 20625 ausgewiesenen Raumstrukturtypen“ (Schmolln 2620). Dies
ist insbesondere deswegen relevant, da in der unmittelbaren Umgebung
Schmollns Klein- und Kleinstgemeinden ohne eigenstandige professionel-
le Verwaltung existieren, die trotzdem die Planungshoheit verkorpern und
deren Vertreter vielleicht weniger Skrupel in ihnrem Gemeinderat besitzen,
Flachenverbrauch zu perpetuieren als die Mitglieder eines Gemeinderats,
die aus unterschiedlichen Stadtteilen und Ddrfern eines administrativen
Stadtland-Territoriums kommen und kontinuierlich ihre unterschiedlichen
raumtypologischen Herkiinfte im Kontext des Gemeinwohls berlicksich-
tigen (missen). Diese Beobachtung entspricht dem Forschungsdesign,
das zu Beginn des Texts erwdhnt wurde, wo die Mehrheit der Gymnasial-
kinder im Geografiekurs des einzigen Gymnasiums in Schmoélln auf einem
Dorf wohnte. Die Diskussion kann hier nicht anhand des konkreten Bauvor-
habens weitergeflihrt werden, das durch seine Hanglage maoglicherweise
ein anderes langfristiges klimabezogenes Gefahrdungspotenzial aufweist,
aber ansonsten einer klassischen Arrondierung entspricht. Wo bisher auf
einer Seite der ErschlieBungsstraBBe Wohnhauser und gegeniiber Klein-
garten waren, werden sich demnachst auf beiden Seiten Einfamilienhau-
ser befinden. Nach vollstandiger Bebauung des Gebiets wird eine ahnliche
Entwicklung an einem anderen Standort zu beobachten sein, und so fort. An
dieser Stelle kann nur darauf hingewiesen werden, dass unterschiedliche
MaBstabsebenen unterschiedliche Antworten auf die Nachhaltigkeitsfrage
geben. Und genauso wenig, wie es richtig sein kann, einen Bebauungsplan
am Rand eines bestehenden Siedlungskorpers vorzusehen, nur, weil kein
neuer StraBenmeter gebaut werden muss und man theoretisch zu Ful3 zum
Marktplatz laufen kann, genauso wenig ist es nicht richtig, eine solche mini-
malinvasive Stadterweiterung ganzlich auszuschlieBen.

In der Summe geben die drei Arrondierungsbebauungsplane circa 100
Wohneinheiten her, je 40 im Gebiet Kapsgraben und der Finalisierung des
Weidengrunds, circa 20 am Hainsberg.

Das Baugenehmigungsgeschehen im Wohnungsbau ist lGibersichtlich, was
angesichts der demographischen Situation nicht verwundert. Es geht ,,im-
mer nur® um kleine Mengen, ,eine Handvoll* Wohneinheiten, weil die ak-
tuelle Nachfrage gar nicht mehr als dies hergibt. Dass dabei zwei der drei
Arrondierungen, Weidengrund und Kapsgraben, in den Zusammenhang
der Nachbesserung stadtebaulicher Situationen aus Planungen der 1996er
Jahre gestellt werden konnen, spricht dabei flir einen behutsamen Um-
gang mit dem Stadtrand. Im Fall Weidengrund, wurde nach 2010 fertigge-
stellt, was ohnehin schon begonnen wurde, und im Fall Kapsgraben wurde
dort, wo vorher Gewerbe vorgesehen war, Wohnen eingestreut, was ange-
sichts der Gewerbestruktur - Lebensmittel, Drogerie, Freizeitbad - im Sin-
ne einer infrastrukturellen Versorgung logisch erscheint. Hier in Richtung
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Nutzungsmischung weiterzudenken und Einfamilienhauser in deren Nach-
barschaft entstehen zu lassen, kann in dem Sinne als Nachbesserung zwi-
schenstéadtischer Situationen interpretiert werden. Der Kapsgraben ist kein
suburbaner Raum als solcher - doch ein bisschen ist er Schmollns ,,Sub-
urbia en miniature®.

Nicht Uberraschend ist die Erkenntnis, dass in Schmolln ebenso wie an-
dernorts einzelfallbezogen lber Bebauungsplane entschieden wird. Das
wiederum fihrt zu der regelhaft nicht beantwortbaren Frage, ob die dies-
beziiglichen Einschatzungen von Stadtspitze und Rat auf Basis begrenz-
ter Informationen vorgenommen werden - weil die Ressourcen flir mehr
schlicht in Kommunen nicht dauerhaft vorhanden sind. Geht es im Gemein-
derat um den Bebauungsplan als solchen, oder wird die Entscheidung Utber
einen Bebauungsplan als Teil-entscheidung liber die gesamtortliche Sied-
lungsflachenentwicklung begriffen - geht es um ein Puzzle-Stiick oder das
gesamte Puzzle? So mag es aus der Beobachterperspektive nach einer
rein nachfrageorientierten Baupolitik aussehen. Denn Flachennutzungspla-
ne sind meist deswegen alt, weil es de facto keine regelhaften Ressourcen
gibt, sie grundsatzlich fortzuschreiben. Und § 8 (3) ist eben fiir das inkre-
mentalistische Vorgehen da - und damit auch als Instrument in der Realitat
unverzichtbar.

Zumindest hinsichtlich der Informationsbeschaffung hat das ISDN-Pro-
jekt daher die Frage aufgeworfen, ob - wenn schon mal ein ISEK erstellt
wird - dies nicht auch ein Anlass sein kdnnte, im gleichen Atemzug den Fla-
chennutzungsplan grundsatzlich fortzuschreiben; sozusagen als erste Um-
setzungslogik, begleitend zum Stadtumbau bzw. zur Stadtebauforderung.
Einem als ISDN weitergedachten ISEK jedenfalls wiirde davon profitieren,
wenn bestimmte konzeptionelle Vorstellungen zur nachhaltigen Siedlungs-
flachenentwicklung nicht nur in einem formal gesehen beliebigen, nur
verwaltungsintern verbindlichen Dokument existieren, sondern dann zu-
mindest in jenem Dokument verankert sind, das zwar auch nur verwaltungs-
intern verbindlich ist, aus dem aber die nach auBBen fiir Dritte verbindliche
Bauleitplanung, der Bebauungsplan, hervorgehen muss. Als mdglicher An-
satz zur Planungsbeschleunigung kdnnen zudem etwaige Abwagungspro-
zesse, die heutzutage oft durch Gutachten zu begleiten waren, dann glei-
chermaBen fir die Aufstellung bzw. Fortschreibung von ISDN/ISEK und
Flachennutzungsplan nutzbar gemacht werden. Der Anlass, eine ISDN auf-
zustellen/fortzuschreiben, ist dann auch gleich die Gelegenheit, die Sied-
lungsflachenentwicklung so neuzubestimmen, dass sich daraufhin lohnt,
Uber die Flachennutzungsplanung als inhaltliche Folge der ISDN die Rau-
me flir Arrondierungsplane fest- bzw. fortzuschreiben.

Eine entsprechende Studie fir die Stadt Schmolln von 2621 (Schmolln
2021) ermittelte eine Handvoll Flachenpotenziale mit jeweils einer einstel-
ligen Anzahl Wohneinheiten. Lediglich die drei Gebiete - Hainsberg, Kaps-
graben, Weidengrund/An den Queeren - stechen hervor (siehe oben). Die
entscheidende Frage ist dann oft auch, ob es sich aus der regionalen Per-
spektive um eine ,Salamitaktik” handelt oder ob die Kommune tatsachlich
nicht tiber die Verwaltungsressourcen/administrativen Ressourcen verfiigt,
kontinuierlich die Nachfrage in Abstanden von flinf bis zehn Jahren immer
wieder neu zu prognostizieren. Fir die nachsten Jahrzehnte miissen wohl
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die Zahlen von 2021 reichen; zuletzt davor wurde im Rahmen des Stadt-
umbau Ost Anfang der 2008er Jahre eine Wohnraumprognose erstellt.
Fir Schmolln kann hier ,Entwarnung” gegeben werden: alle im Rahmen
des ISDN-Projekts gefiihrten Diskussionen bestatigten das vergleichswei-
se behutsamen planerische Vorgehen der Stadt, basierend auf den Zah-
len von 2021 (die aber sicherlich aus Ressourcengriinden wirklich nicht alle
flunf bis zehn Jahre aktualisiert werden kdnnen).

Die Arrondierungsbebauungsplanung in Schmoéllnist in erster Linie als Star-
kung der Kernstadt zu verstehen, was sich insbesondere im Vergleich zu
GoBnitz deutlich wird. Denn auch dort strebt die Gemeinde solche Planun-
gen an, insbesondere flir den Einfamilienhaussektor, nachdem verfligbare
Flachen im Norden der Stadt in den 1990er Jahren mit mehrgeschossigen
Neubauten bebaut wurden, die - aus architekturkritischer Einschatzung
des Autors - eher eine Kreuzung aus aufgeblahter Stadtvilla und vereinzel-
tem Griinderzeitgeschossbau, den man aus seinem Blockrand rausgelost
hat, darstellen. Ob es genau dafiir die Nachfrage damals gab, darf bezwei-
felt werden, aber auch Stadtregionen wie Leipzig - und auch diese exem-
plarisch - haben hier in den 1990er Jahren eine Nachfrage bedient, die in
den dann noch nicht sanierten Griinderzeitbauten nicht befriedigt werden
konnte (Nuissl und Rink 20063; Kriiger 2015). Die ,Handvoll Einfamilienhdu-
ser” (siehe oben) im heutigen Schmolln sind demgegeniiber nachfrage-
gerecht und auf entsprechenden Reserveflachen am Stadtrand - die Go3-
nitz nun eben nicht mehr hat - machbar (siehe oben).

Zudem st es in Schmolln tatsachlich so, dass die Flachen an die bestehen-
de Struktur anschlieBen. Gerade in Richtung der Gewerbegebiete Nitzsch-
ka (Weidengrund, An den Queeren), aber auch Richtung Gewerbegebiet
Crimmitschauer Stral3e, hier mit der Heimstatte als Stadterweiterung der
19706/ 80er Jahre, ergibt sich eine kleinere Liicke zwischen Stadtkoérper und
Arbeitsplatzen im Gewerbegebiet, also ein Potenzial, beides mit nachhal-
tigeren Mobilitatsformen zu verbinden. Perspektivisch wird in diesem Zu-
sammenhang auch der rdumliche Zusammenhang nach Osten Richtung
GroB3stdbnitz sein, denn hier ist Schmollin schon vor langerem mit der Dorf-
lage Zschernitzsch zusammengewachsen; auch Richtung Westen sind es
zwischen dem Drogeriemarkt am Kapsgraben und dem Dorf SchloBig nur
noch ein paar Meter. Diese axialen Raume sich bereits durch Radrouten
erschlossen- Richtung Zschernitz, SchloBig und de facto auch Nitzschka
(samt Gewerbegebiet dort) via Weidengrund - oder kdnnen erschlossen
werden - Richtung Gewerbegebiet Crimmitschauer Stra3e. Und sie besit-
zen entweder bereits Taktbusverkehr wie Richtung Zschernitz/GroBstob-
nitz oder sind zumindest in den Wohnbereichen - Weidengrund, An den
Queeren, Heimstatte - mit dem Taktbus (Stadtbuslinien F und H) erschlos-
sen; Taktbusverkehre zwischen Schmolln, Nitzschka und Go6Bnitz sind
demnachst wahrscheinlich. Es kann also unterstellt werden, dass Wohn-
baulandentwicklung und nachhaltige Mobilitdt zusammengedacht werden
- oder sich zumindest in der Riickschau so darstellen lassen, als hatte man
sie ,damals” zusammengedacht.

Demgegeniiber waren kiinftige Planungen Richtung Norden kritischer zu
beurteilen. Zum einen gabe es tatsachlich zwischen Bahntrasse und B7
noch genug Brachflachen - z.T. in unmittelbarer Bahnhofsnahe! - die ver-
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figbar gemacht werden kdnnen, denn dieser Raum entspricht fast muster-
gliltig der Post-Stadtumbau-Ost-Perfortierten-Stadt (zu dem Gebiet siehe
den Beitrag von Pass et al. in diesem Band, zu dem Begriff der Perfortier-
ten Stadt: Litke-Daldrup 2001). Zum anderen liegt hier eine Hanglage vor,
sodass es sowohl aus klimaanpassungstechnischen Griinden als auch aus
baukulturellen Erwagungen schwer zu argumentieren sein wird, hier zusatz-
liche Siedlungsflache anzulegen - gerade wenn es, wie dieser Artikel dar-
legt, anderswo im Gemeindegebiet am Stadtrand Schmdlln, in ,echten”
Innenbereichslagen Schmoéllins und GoBnitz' und in der ein oder anderen
Dorflage noch ausreichend Flachenpotenziale gibt.

Es existiert eine Studie (Schmolln 2621), die ein moglicherweise maximal
gemeintes Stadterweiterungsszenario unterlegt, in dem der Vorschlag un-
terbreitet wird, dass weitere 40 Einfamilienhauser zwischen An den Quee-
ren und Weidengrund entstehen konnten. Es drangt sich die pragmatische
Uberlegung auf, dass, wenn man diesen einen Ortseingang schon seit den
1990er Jahren so manifest verdndert hat und so stark auf die vernetzende
Achse nach GoBnitz via Nitzschka setzt, ware das doch in den 2630er Jah-
ren sicherlich ein ebenso angemessenes Erweiterungsprojekt wie die Wei-
dengrund-Finalisierung in den 2610er Jahren und An den Queeren aus den
1990er Jahren ware. Es ware der Flachennutzungsplan zu dndern. Es ist al-
so nicht selbstverstandlich, dass die Planungskultur aus den 1990er Jahren
nicht auch in Schmolln wieder auflebt.

Freilich wéare es blaudugig, anzunehmen, dass die Arrondierungsbebau-
ungsplane in Schmolln (ebenso wie die 1996er Jahre-Entwicklungen in
GoBnitz) zwingend notwendig gewesen waren, um einen Wohnungsmangel
zu verhindern. Sicherlich ware auch ein etwas ,angespannterer* Markt flir
gebrauchte Einfamilienhduser (einschlieBlich dorflicher Bausubstanz) pro-
blemlos zu bewaltigen gewesen, wenn man auf die spezifische Nachfrage
abzielt. Die Frage zu stellen, ob sich die Kommune einen ,Luxus” geleistet
hat, der klimapolitisch nicht notwendig war, ist erlaubt - aber nicht so ohne
weiteres zu bejahen. Aus historischer Perspektive etablierte sich die Ver-
einheitlichung der Verwaltungsarbeit erst mit der Zeit. Von 1998 bis 2619
fanden fortlaufend Eingemeindungen statt, doch erst jetzt lasst sich die Fla-
chennutzungsplanung zusammenfliihren. Bei den Eingemeindungen ging
es schlieBlich nicht (nur) um die Abschaffung von dorflichen Blirgermeis-
tereien, sondern in erster Linie um eine Effektivierung des Verwaltungshan-
deln. Eine zeitgemaBe Thiringer Landesplanung kommt nach Abschluss
der IBA im Freistaat gar nicht mehr umhin, Stadt-Land-Bauleitplanung zu
betreiben, sei es durch die Zusammenlegung von dorflichen und stadti-
schen Siedlungsteilen in einer Verwaltungseinheit, durch interkommunale
Strukturen per Kommunalordnung (Verwaltungsgemeinschaft bzw. Erfil-
lung) oder per § 2064 BauGB (z.B. im raumlichen Kontext von gréBeren
Stadten an der Siedlungsachse zwischen Eisenach und Gera).

Auch fur Schmolln und GoéBnitz ware ein Anreiz denkbar, fiir den im For-
schungsprojekt betrachteten Raum (beide Gemeinden und die heute und in
Zukunft von beiden erfiillten Gemeinden) einen interkommunalen Flachen-
nutzungsplan nach § 264 z.B. als Umsetzungsschritt einer ISDN aufzustel-
len. Denn in dieser territorialen Logik entsteht flir Schmoélin (und GoBnitz
sowie die von beiden erfillten Gemeinden) tatsachlich die perspektivische



Notwendigkeit, gemeinsame Flachennutzungsplanung konsequenter zu
durchdenken - und da erscheint ein Gebiet am Westrand der Kernstadt
Schmolln gegentiber einem Gebiet an einem der dorflichen Bahnhofe (Po-
nitz, Nobdenitz) moglicherweise gleichrangig als prioritdre Entwicklungs-
perspektive.

Eigenheimbau = Dorfentwicklung?
Eine Sondierungsstudie zur Nachverdichtung
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Ein alternativer Weg zur Arrondierungs-
bebauungsplanung ware es, Wohneinheiten dezentral liber mehrere Orts-
teile zu verteilen und dabei neue Flachenversiegelung zu vermeiden,
sondern es durch Nachverdichtung bestehender Siedlungsstrukturen bzw.
bebauter Innenbereiche zu schaffen, sich starker an der Umsetzung von
Klimaanpassungszielen zu orientieren. Das geht prinzipiell in jeder Bau-
licke. Nun ist klar, dass Einfamilienhauser sich nicht tberall stadtebaulich
einfligen, auch wenn das stadtebauliche Nebeneinander von GroBsied-
lungswohnblock und Einfamilienhaus nicht auszuschlieBen ist (ein Uber-
blick liber diese Art der Nachverdichtung von GroB3siedlungen findet sich
bei Gripp 2624). Im Rahmen des Forschungsprojekts ISDN wurde daher im
Sinne einer Sondierungsstudie die Frage aufgeworfen, ob in der Summe
der eingemeindeten Ddrfer nicht ein Flachenpotenzial vorhanden ist, das
eine vergleichbare Anzahl an Wohneinheiten ermdglicht, wie sie durch die
Arrondierungsbebauungsplane am Kernstadtrand geschaffen werden? Um
es vorweg zu hehmen: grundsatzlich ist dies der Fall.

Denn in beiden Fallen ist es zweckmaBig, den zusatzlichen ErschlieBungs-
aufwand zu minimieren. Im Fall dieser Sondierungsstudie wurde dabei
postuliert, dass straBBenseitig ausschlie3lich innere ErschlieBungen vonno-
ten sind (Erreichbarkeit der zweiten Reihe liber das Grundstilick der ersten
Reihe etc.). Demgegentiber sind fir beiden groBeren Arrondierungsbebau-
ungsplane in der Kernstadt kleinere Stra3enneubauten notwendig. Nicht
gepriift wurden andere technische ErschlieBungsbelange (z.B. die Dimen-
sionierung von Abwasser).

Nun bedeutete aber Nachverdichtung im Dorf versus Arrondierungsbebau-
ungsplan nicht, dass es sich im Dorf immer um eine (Wieder-)Bebauung
des brownfields handelt, wogegen durch den Arrondierungsbebauungs-
plan das greenfield zu Wohnbauland wird. Die Grenzen sind im landlichen
Raum flieBend; nicht nur, weil es sich auch in einigen Dorflagen geografisch
um eine Arrondierung handelt, wenn man die ein oder andere Wohnein-
heit dazwischensetzt - mit § 34 lasst sich dieser Umstand mittels Innen-
bereichssatzung beschreiben, sodass hier nicht naher darauf eingegangen
werden braucht. Und, ob es gerade in Dorflagen attraktiv ist, hier und da
eine zweite Reihe auf einem Grundstiick zu bebauen, lasst sich sicherlich
nur im Einzelfall beantworten - teilweise wird sogar von konkreten familia-
ren Strukturen auf der Eigentiimerseite beantwortet, ob dort noch ein Ge-
baude hinsoll - oder eben nicht. Nichtsdestoweniger geben die Schméllner
Dorfer diese Nachverdichtungspotenziale her. Es ist an dieser Stelle auch
miiBig, die Lage in Bezug auf die Kernstadt differenziert zu beschreiben,
denn es sind immer nur wenige Kilometer bis zum Schmoéllner Marktplatz
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oder Bahnhof. Es kann - im Prinzip - auch keine Klassifizierung der offiziell
46 Ortsteile nach starkerer oder schwacherer Eignung fiir die Nachverdich-
tung erfolgen, das geben die rein geografischen Indikatoren der Sondie-
rungsstudie nicht her. Freilich, nur manche Dorfer haben Kitas und weite-
re soziale Infrastruktur, aber diese Dorfer wie Altkirchen, Gro3stobnitz oder
Lumpzig sind ohnehin in der lokalen Zivilgesellschaft als ,gro3e“ Dorfer
verankert. Hier ware eine raumordnerische Binnendifferenzierung machbar,
aber auch nur die Realitat ,wiederkduend®.

Eine raumordnerische Entwicklungsperspektive, die liber Instrumente kom-
munaler Stadtentwicklungspolitik hinausgehen wiirde - Instrumente, mit
denen sich auch zwischen dem Nord- oder Westrand Schméllns entwick-
lungsperspektivisch differenzieren lasst - lie3 sich nicht im Forschungs-
projekt erkennbar aufzeigen. Einen Sonderfall stellen Ponitz und Nobde-
nitz dar, die sowohl tiber einen Bahnhof als auch eine Schule verfiigen und
damit im unterkommunalen Zusammenhang von Schmolln-GoBnitz eine
Art grundzentrales Subzentrum im interkommunalen Zusammenhang von
Schmolln-GoBnitz bilden. Allerdings geht ihr subzentraler Charakter nicht
Uber genau diese zwei Items hinaus. Andere Ddrfer kdnnen mit anderen
Daseinsvorsorgeeinrichtungen aufwarten: Nébdenitz mit dem Gesund-
heitsbahnhof, Altkirchen mit dem Freibad. Hier kdnnte eine raumordneri-



Nachverdichtungspotenziale nach stadtebaulicher Situation
Nachverdichtung Bauliicken- Gartenbebauung/ Sonstiges Gesamt
entlang der schlieBung 2. Reihe
ErschlieBung

Dorf1 25 9 4 38
Dorf 2 2 16 15 2 35
Dorf3 15 1 3 29
Dorf 4 2 15 2 3 22
Dorf 5 1 8 19
Dorf 6 6 1 17
Dorf7 2 9 5 1 17
Dorf 8 n 3 2 16
Dorf 9 2 9 2 1 14
Dorf10 8 5 13
Dorf 11 9 1 1 1
Dorf12 8 3 1
Dorf13 7 3 1 1
Dorf 14 9 2 11
Dorf15 5 3 1 9
Dorf16 5 2 7
Dorf17 4 3 7
Dorf 18 5 1 6
Dorf19 1 3 1 5
Dorf 20 3 1 1 5

Tabelle 82 Nachverdichtungspotenziale nach stadtebaulicher Situation
(Eigene Erhebungen)
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sche Festsetzung der teilzentralortlichen Ausstattung dieser beiden dorf-
lichen Ortsteile denkbar sein, wiirde aber alltagspraktisch dann keinen
Unterschied mehr machen, wenn es in einer ISDN zum Standard werden
wiirde, solche Bahnhofsumfelder als vorrangig in der lokalen Stadtentwick-
lung zu begreifen, womit sich dieser Band in seinem dritten Teil intensiv be-
schaftigt.

Letzten Endes fiel die pragmatische Entscheidung, die Dorfer zu betrach-
ten, die in der folgenden Karte markiert sind und hier mittels GIS-Analyse
Nachverdichtungspotenziale zu ermitteln sowie durch eine gemeinsame
Vor-Ort-Begehung kritisch zu priifen, ob die gis-analytische Erfassung
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dann wirklich als Nachverdichtungspotenzial eingestuft werden kann. Aus
datenethischen Griinden ist es nicht geboten diese Potenziale parzellen-
scharf darzustellen - denn ohne einen konkreten kommunalen Planungs-
anlass ist es nicht sonderlich sinnvoll, der lokalen Zivilgesellschaft zu sug-
gerieren, dass ,hinten auf’'s Grundstiick” noch ein zweites Einfamilienhaus
passen wiirde.

Wie oben beschrieben, wiirden die Nachverdichtungen in den Dorfern keine
gréBeren ErschlieBungskosten bedeuten, da - auch vor dem Hintergrund
des Bevolkerungsriickgangs der letzten drei Jahrzehnte - die technischen
Infrastrukturen die jeweils niedrige Zahl der zusatzlichen Wohneinheiten
mutmaBlich verkraften konnten. Einzelfallpriifungen fanden in der Sondie-
rungsstudie nicht statt. Inwieweit die Gesamtanzahlvon 363 Wohneinheiten
bedeuten wiirde, dass der Eigenentwicklungsbedarf aller (!) dorflichen Orts-
teile zusammensummiert und dann dezentral verteilt aber im nur jeweiligen
Dorf oder auch malim knapp 1 km entfernten Nachbardorf in derselben Ge-
meinde umgesetzt wird, und ob der zentralortliche Mehrbedarf Schmallns
wirklich nur nachhaltig abgebildet wird, wenn er auf Ackerflachen am Rande
der Kernstadt oder auch in der Mitte des Dorfes X stattfindet, soll hier nicht
diskutiert werden. Angerissen wird hier lediglich, dass es wahrscheinlich
ist, mithilfe der Methode der differenzierten raumlichen Betrachtung eines
ISEKs tatsachlich eine - von uns nicht vorgenommene - Differenzierung
von Siedlungsteilen z. B. in demographisch stabil, transformationsbediirftig
etc. vorzunehmen, die durch das Hinzufligen von Kriterien einen nachhal-
tigeren Ansatz bietet als ausschlieBBlich die Ist-Einwohnerzahl zum Abwa-
gungsgegenstand zu machen. Das wird im Fazit diskutiert.

Ob das gezielte Lenken von Einfamilienhaus-Neubaubedarfen in die dorf-
lichen Ortsteile auch symbolisch Sinn ergeben kann, wurde von uns eben-
falls nicht gepriift; eine wie auch geartete symbolische Starkung der
dorflichen Ortsteile gegeniiber der Kernstadt kann aber in einer Stadtland-
Gemeinde durchaus kontrovers diskutiert werden. Rein quantitativ wird
ein potenziell geandertes Verhaltnis der Bevdlkerungsverteilung zwischen
Dorfern und Kernstadt nicht gravierend genug sein, selbst wenn es nur
noch dorfliche Nachverdichtung geben wiirde und 160 Prozent des land-
lichen Einfamilienhausneubaus in dorflichen Ortsteilen statt Kleinstadtran-
dern stattfinden wiirde.

Es gibt sogar Argumente, die gegen die Nachverdichtung auf dem Dorf
sprechen: Mobilitat steht dabei an erster Stelle. Gerade vor dem Hinter-
grund, dass Einfamilienhdauser flr die Zielgruppe der Familie neugebaut
werden, ist vom Vorhandensein von Kindern - also Menschen ohne Fiih-
rerschein - auszugehen. Selbstverstandlich ist es am Rande der Kernstadt
einfacher, eigenstandig zu Fu3 und mit dem Rad mobil zu sein (zum Markt,
zur Schule), als auf einem mehrere Kilometer entfernten Dorf. Auch wenn
bestimmte Dorfer durch den Einfamilienhausneubau demographisch sta-
bilisiert werden, ist angesichts der Dezentralisierung dieser Quantitat kaum
wahrscheinlich, dass eine Ortslage in eine andere ErschlieBungskategorie
fallt, also beispielsweise Takt- statt On-Demand-Verkehre bekommt."

Verwiesen sei auf das parallel laufende Forschungsprojekt Kimonos in derselben Forderschiene:
https://kommunen-innovativ.de/kimonos.



MutmaBliche Anwendbarkeit baurechtlicher Instrumente
Baurecht nach § 30 Baurecht nach § 34 Neues Planverfahren Gesamt
(bestehender B-Plan) (B-Plan oder Innen-
bereichssatzung)

Dorf1 17 21 38
Dorf 2 2 21 12 35
Dorf 3 1 1 17 29
Dorf 4 1 10 1 22
Dorf 5 9 10 19
Dorf 6 14 3 17
Dorf7 2 5 10 17
Dorf 8 il 5 16
Dorf 9 4 8 2 14
Dorf10 10 3 13
Dorf 11 2 9 1
Dorf12 9 2 1
Dorf13 7 4 1
Dorf 14 6 5 11
Dorf15 6 3 9
Dorf16 4 3 7
Dorf17 2 5 7
Dorf 18 3 3 6
Dorf 19 2 3 5
Dorf 20 1 4 5

Tabelle 63 Mutmalliche Anwendbarkeit baurechtlicher Instrumente

(Eigene Erhebungen)
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Auch umgekehrt: die Nachverdichtungen sind nicht zwingend notwendig,
um Kita- und Schulstandorte aufrechtzuerhalten, da diese Daseinsvor-
sorge sowohl gemeindlich (Kita) als auch landkreislich (Grundschule) als
Standortnetz begriffen wird, das in seiner baulichen Faktizitat langlebig ist.
Daran andert auch die Tatsache nichts, dass einige Schulen als Filiale be-
trieben werden oder der Kitaneubau in Altkirchen den baulich derweil un-
geeigneten Filialstandort im ein Kilometer entfernten Nachbardorf zu einer
Nachnutzung freigibt. Eine dorfliche Kita wurde sogar wiedereroffnet, um
den gesamtgemeindlichen Kitaplatzbedarf zu decken, ohne dass in gro3e-
rem MaBstab zum kommunalpolitischen Thema wurde, dass ,,Stadtkinder”
nun auf die ,Dorfkita“ missten. Ob es einen Standortwettbewerb kdme,



Fazit
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wenn die Standorte einzeln flir sich statt im Verbund betrieben werden wiir-
den, kann hier nur spekuliert werden, doch auch dieser wirde sicherlich
nicht dadurch entschieden werden, dass in der Summe der Dérfer dezen-
tral verteilt circa 100 Wohneinheiten entstehen.

Letzten Endes zeigt die vorangegangene Diskussion aber, dass die Vor- und
Nachteile nur sehr begrenzt ins Feld geflihrt werden konnen, sodass eher
eine neutrale Position eingenommen wird: Nachverdichtung auf dem Dorf
ist weder per se sinnvoll noch sinnlos. Die Dezentralisierung von Wohnbau-
potenzialen ist in einer raumlichen Stadtland-Konstellation wie Schmolln
weder besonders vorteil- noch nachteilhaft - solange klar ist, dass die
Allokation in einer und nicht in mehreren Gebietseinheiten erfolgt; d. h. der-
selbe Rat die Bebauungsplane oder Innenbereichssatzungen auf den Dor-
fern (hier unbedingt Plural!) und in der Kernstadt beschlief3t.

Es ist also im besten Sinne in der Hoheit der Gemeinde, die Gesamtsum-
me der fur Nachhaltigkeitsziele sinnvollen nheuen Wohneinheiten im Einfa-
milienhausbau demokratisch im Gemeindegebiet zu verteilen - und dann
nicht mit dem Rekurs auf die Unterschiedlichkeit von Stadt und Dorf et-
waig darauf zu bestehen, dass die Gesamtsumme zwei mal nachgewie-
sen werden soll, einmal firs Dorf, fiir die Dorfer und einmal fiir die Stadt.
Mdoglicherweise ergibt sich hier - zuende gedacht - kein spezifischer Rege-
lungsbedarf innerhalb einer Gemeinde fiir eine Allokationsdifferenzierung
zwischen dorflichen und stadtischen Ortsteilen, sondern eher in Bezug auf
die Quantifizierbarkeit von Flachensparzielen, z.B. durch eine in Wohnein-
heiten und/oder Quadratmetern messbaren Kappung, die dann auch ab-
solut gelten missen (also maximal durch baurechtliche Befreiung aufge-
weicht werden kann).

Mit Blick auf die drei behandelten Son-
dierungsstudien zum Geschosswohnungsbau in Bahnhofsndhe, zu den
Arrondierungsbebauungsplanen und zur Nachverdichtung auf dem Dorf
lassen sich mehrere Spannungsfelder aufmachen, die hier nur andisku-
tiert werden konnen, da - wie erwahnt - Wohnen als Handlungsfeld nicht
im Fokus des Forschungsprojekts lag, sodass keine umfassende empi-
rische Grundlage fiir eine tiefenfundierte Diskussion erarbeitet werden
konnte. Nichtsdestoweniger lassen sich auch aus der lberblickshaften
Kenntnis der Wohnungs(um)baupotenziale generalisierbare Schlussfolge-
rungen ziehen, worin denn verallgemeinerbare Steuerungsnotwendigkei-
ten einer kleinstadtisch-landlichen Kommune in Bezug auf Wohnen liegen,
die dann wiederum mithilfe des Instrumentariums des ISEKs bearbeitbar
sind. Spatestens seit der Einflihrung des Stadtumbaus Ost als Program-
matik vor mehr als zwei Jahrzehnten ist dieses Instrumentarium vorhan-
den und praxiserprobt (Kriiger 2019). Auch deshalb war Wohnen kein Fokus
im ISDN-Projekt, denn die Frage ist nicht mehr, wie Wohnen in einer Inte-
grierten Strategie flir Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit gesteuert wer-
den kann - das Wie zeigt jedes gute ISEK der friihen 2600er Jahre - son-
dern ob sich eine Kommune entscheidet, dieses Instrumentarium weiterhin
oder erneut anzuwenden.
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Doch werfen wir zunachst einen Blick auf die genannten Spannungsfelder:

e  Spannungsfeld Kernstadt - Stadtrand - Dorf
e  Spannungsfeld Freistehend - Block-Liickenschluss
° Spannungsfeld Einzelwohnen - Mehrparteienwohnen

Ein weiteres lokalspezifisches Spannungsfeld ergibt sich aus einer wie auch
immer abzuleitenden Gewichtung unterschiedlicher Lagen in Schmalln und
GORBnitz, d. h. der stadtischen und dorflichen Ortsteile.

Das erstgenannte Spannungsfeld wurde in der Diskussion zu den einzelnen
Sondierungsstudien bereits umfassend anhand der jeweiligen Vor- und
Nachteile diskutiert und kann demzufolge jetzt libersprungen werden. Das
zweite Spannungsfeld dagegen ist moglicherweise noch nicht ausreichend
beleuchtet worden, denn wir sind bisher mit einer gewissen Selbstver-
standlichkeit davon ausgegangen, dass es sich bei der Eine-Wohneinhei-
ten-Form um ein freistehendes Einfamilienhaus mit umgebendem Garten,
namlich dem Einfamilienhaus handelt. Ausgeblendet wurde dabei das in
Kleinstadten sehr wohl vorhandene Potenzial der ,Townhouses" im Be-
stand. Gemeint sind historische, maximal dreigeschossige und kleinparzel-
lige Bauten im historischen Blockrand, die sehr wohl durch Sanierung bzw.
Umbau auch von als eine Wohneinheit genutzt werden konnen, also ein Ein-
familienhaus im Geschosswohnungsbau sind. Der private Freiraum ist dann
ein Stiick Hof als Garten. Umgekehrt - Stichwort Einliegerwohnung - ist die
Unterteilung eines Einfamilienhausgebaudes in mehrere Wohneinheiten
ebenfalls eine bekannte Nutzungsart. Daher spricht im Prinzip auch nichts
dagegen, Luckenschlusspotenziale in perforierten Blockrandstrukturen zur
Bedarfsdeckung zuziehendes oder sich haushaltsgriindendes Ein-Famili-
en-Wohnens zu nutzen. Allerdings drangen sich diese in Schmolln nur sehr
begrenzt auf. Es gibt sie zwar zwischen Bahntrasse und Bundesstra3e 7 im
Norden der Kernstadt (siehe hierzu auch die Ausflinrungen zum Bahnhofs-
umfeld Schmoéllins im Text ,Bahnhof Schmalln - Visionen aus einem Studi-
enprojekt” sowie obige Tabelle), jedoch erscheinen die im Stadtumbau z.T.
planvoll herbeigefiihrten Perforierungen des Blockrands nun eher als klein-
teilige Freiraumstruktur ihre eigenstandige Wertigkeit bekommen zu haben.
Einige Parzellen, wie die Wiese direkt am Bahnsteig 2, sind nun Bliihwiesen
und tragen damit als Freiflachen zur Klimaanpassung bei. Hinzu kommt:
Auch wenn flussaufwarts erst 2622/23 neue Hochwasserschutzanlagen an
der Sprotte vor der Kernstadt gebaut wurden, befindet man sich in diesem
Quartier genau dort, wo die Gefahrdung ist, eine Priorisierung ist hier in Be-
zug auf Schmolln genau hier eher nicht geboten. In anderen Kleinstadten
kann dies in Bahnhofsnahe aber ganz anders sein.

Dies ist ein weiterer Grund, warum hier eher die kernstadtischen Wohnungs-
baubestande in GoBnitz betrachtet wurden, die héher liegen als die Pleil3e
und sind im aktuellen ISEK als Vertiefungsgebiet fiir die Anwendung klas-
sischen Sanierungsrechts beschrieben. Es ist also somit nicht unvorstell-
bar, dass ein Teil des familienorientierten Zuzugs hier in Bestandsbauten
und/oder LiickenschlieBungen im Blockrand ebenso abgedeckt werden
kann oder dass mit dem klassischen Instrumentarium der Stadterneuerung
Wohnraum im Marktsegment des Einfamilienhauses geschaffen wird, ohne
baulich Einfamilienhaus zu sein - eben den ,Townhouses” oder ,,gestapel-
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ten Einfamilienhdusern® vergleichbar, wie sie in den vergangenen 26 Jah-
ren in metropolitanen Stadtstrukturen im Neubau entstanden sind.

Umgekehrt sind die Nachverdichtungspotenziale in den Dorfern auch viel-
leicht gerade nicht jene Reserveflachen, die zuvorderst dem Marktsegment
des Einfamilienhauses zur Verfligung gestellt werden sollten. Denn mdg-
licherweise ergeben sich in Dorfern auch andere milieuspezifische Priori-
sierungen, die aus den demographischen Veranderungen heraus erklarlich
sind. Exemplarisch ist die Schaffung altersgerechter Wohnformen, um das
Alterwerden in der Dorfgemeinschaft gleichzeitig mit der Weitergabe ei-
nes Bestandsbaus im Einfamilienhaussegment an die ndchste Generation
zu ermdglichen. Weniger mit Blick auf den Zuzug, eher auf das Halten jin-
gerer Menschen im landlichen Raum, liegen hier die ebenfalls bereits um-
fassend erforschten Potenziale (Roericht und Kunz 2068; Neu 20616; Forkel
2019; Adam und Lindner 2022). Das wiirde dann aber stadtebaulich eher
auf einen Llickenschluss in der dorflichen Baustruktur bzw. eine Nachver-
dichtung bedeuten, die zwei- bis dreigeschossige Mehrparteienhauser ins
Dorf integrieren statt eine Handvoll Einfamilienhduser einzustreuen.

Dabei kann es durchaus wertvoll sein, die Stadt- und Ortsteile lokalspezi-
fisch auszudifferenzieren, auch wenn weiter oben mehrfach gegen diesen
administrativ-planerischen Mehraufwand argumentiert worden ist. Sicher-
lich ist ein Zuzug in jene Ortsteile fir in die Gemeinde zuziehende Familien
attraktiver, wo Kita oder gar Grundschul(filiale) fuBlaufig entfernt sind. Daflir
braucht es aber kein raumordnerisches Instrumentarium, sondern lassen
sich solche Differenzierungen auch innerhalb der Denklogik eines gemein-
deweiten ISEKs steuern - deswegen soll am Schluss genau darauf einge-
gangen werden.

Der Stadtumbau Ost fiihrte das ISEK nicht nur als Planungsinstrument ein,
stattdessen wurden wahrend dessen Etablierung als emerging pattern
der Praxis wohnungspolitisch handlungsleitende Gebietskategorien ent-
wickelt. Leipzig differenzierte damals z.B. zwischen fiinf wohnungspoli-
tisch-stadtebaulichen Stadtumbaukategorien (vgl. Grafik/Tabelle). Der
Geschosswohnungsbestand in GoBnitz lasst sich hier als Potenzialgebiet
beschreiben, das vordem ein Perforationsgebiet war. Das Quartier Heim-
statte in Schmolln war nach 2606 im damaligen ersten Schmdéllner ISEK
auch tatsachlich Riickbaugebiet. Das GoéBnitzer Bahnhofsviertel (vgl. Bei-
trag ,Die stadtentwicklungspolitische Begleitung der Verkehrswende”) ist
in dieser Differenzierung definitiv ein Potenzialgebiet, dessen Dynamik aber
erst durch die Verkehrswende ,wachgekiisst“ werden muss. Wahrend die
unmittelbare Umgebung des Bahnhofs dann den Regularien der Bauleit-
planung unterliegen soll (wie im Text ,,Die stadtentwicklungspolitische Be-
gleitung der Verkehrswende” in diesem Band vorgeschlagen), ist flir den
Geschosswohnungsbaubestand rund um Bebel- und Goethestral3e in der
Tat Sanierungsrecht durch das aktuelle ISEK vorgesehen. Das ist ein prak-
tikables Nebeneinander der Planungsinstrumente. Es ware wiinschenswert
- und planungsbeschleunigend -, wenn die Ziele der Stadtentwicklung nur
einmal, z.B. in einer ISDN, gutachterlich fundiert hergeleitet werden miiss-
ten, obwohl beide Instrumente separate Konzeptdokumente sind (vgl. hier-
zu auch den Beitrag ,,Die stadtentwicklungspolitische Begleitung der Ver-
kehrswende” sowie ,Anhang 2").
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Die hier benannten Gebietskategorien des Stadtumbaus waren im Kontext
der flachengroBen Gemeinde durch die Kategorie des dorflichen Nach-
verdichtungsgebiets zu ergdnzen: einer Kategorie, die dhnlich wie Rick-
bau und Perforierung auf eine Transformation der Bestande verweist, also
auf einen Stadt-Umbau, aber eben mit umgekehrten Vorzeichen, namlich
Nachverdichtung statt Ausdlinnung. Als ,,Stadtumbau auf dem Dorfe” soll-
te eine baukulturelle Behutsamkeit gesichert werden, durch die sich die
qualitatvolleren ISEKs der Stadtumbau-Ost-Zeit ausgezeichnet haben, ver-
wiesen sei exemplarisch auf das Spektrum der Stadtumbaukonzepte der
Teilnehmerkommunen der sachsen-anhaltinischen IBA 2610 (z.B. Bauer
2011). Auch hier ist das bereits Stand der Technik, da die Dorferneuerung
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in der Realitat bereits nach dem Anspruch funktioniert, integrierte Entwick-
lungskonzepte zugrunde zu legen. Aus der Perspektive der Wissenschaft
erschlief3t sich allerdings ganz und gar nicht, warum dorfliche und stadti-
sche Strukturen hier programmatisch getrennt betrachtet werden — mit der
Beschrankung der ISEKs auf die Kernstadte und der Erfassung der stadte-
baulichen Umbaubedarfe dorflicher Strukturen mittels GEK (Schmalln
2024). Insbesondere mit Blick auf das Wohnen sollte eigentlich klar sein,
dass es hier einer gesamtgemeindlichen Betrachtung bedarf. Das gesamt-
gemeindlich integrierte Konzept sollte immer auf jener territorialen Ebene
stattfinden, wo auch die professionelle Kommunalverwaltung angesiedelt
ist. Irgendjemand muss es schlieBBlich administrativ umsetzen. Das ist al-
so die Ebene einer Gemeinde, sofern sie eine eigene Bauverwaltung be-
sitzt, also nicht VG-angehorig ist. In die Gebietskulisse eines ISEK sollten
die erfiillten Gemeinden ebenso selbstverstandlich einbezogen werden
wie formalisierte interkommunale Zusammenhange, sofern sie nicht im Wi-
derspruch zu kommunalen Bauverwaltungsstrukturen stehen. Im Falle von
Schmolln hieBBe das, dass der Betrachtungsraum des nachsten ISEKs eben
nicht nur die beiden Kernstadte sind, sondern der gesamte kommunale Zu-
sammenhang von Schmoélln, G6Bnitz und der von beiden erfiillten Gemein-
den. Etwaige Fortschreibungen vom GEK gehen dannim nachsten ISEK auf.

Es bleibt dem Freistaat dabei unbenommen, auf der Ebene der MaBnah-
men von einem solchen ISEK einzufordern, und zwischen stadtischen und
dorflichen Foérderkulissen zu differenzieren, also Vertiefungsgebiete, Mal3-
nahmenkataloge etc. den unterschiedlichen baulichen Foérderlogiken zuzu-
ordnen. Selbst EU-Forderprogramme wie LEADER lassen sich in diese Lo-
gik von solchen StadtLand-ISEKs integrieren.

Das Ganze kann nicht nur als wohnungspolitische Integration stadtischer
und dorflicher Nachfragepotenziale und Marktsegmente in kleinstadtisch-
landliche Raumstrukturen gelesen werden, sondern auch als Beitrag zur
Planungsbeschleunigung. Die Vereinfachung besteht darin, in einer Stadt-
land-Gemeinde wie Schmolln nicht mehr fir mehrere Handvoll Ortsteile
Konzeptpapiere von iliber 160 Seiten erstellen zu lassen, die insbesonde-
re hinsichtlich analytischer Herleitungen redundant sind. Der demographi-
sche Rahmen, die Bedarfe der Klimaanpassung gerade beziliglich Hitze
und Wasser und die Transformationsherausforderungen gerade beziig-
lich Energie und Mobilitat stehen vor allen Ortsteilen Schmollns, GoBnitz*
und der von beiden erfiillten Doérfern gleichermaB3en. Es lohnt sich- gera-
de vor dem Hintergrund einer real existierenden Nachhaltigkeitsstrategie
(Schmolin 2619) - einfach nicht, sich hier standig Konzept fiir Konzept zu
wiederholen, nur, weil es um unterschiedliche Fordertopfe und moglicher-
weise regierungsbezirkliche Zustandigkeiten geht. Dies von vornherein ge-
samtgemeindlich zu betrachten, vereinfacht nicht nur die Sache und ware
damit ein Beitrag zur Planungsbeschleunigung, sondern gerade das Hand-
lungsfeld Wohnen zeigt, dass hier auch ein planungskultureller Mehrwert
zu erwarten ist.

Es existieren GEK fiir Lumpzig, Nobdenitz und die ,,Dorfregion Schmoélln“, jedes mindestens 160
Seiten lang. Im Rahmen der Forschung wurde (nicht abschlieBend) diskutiert, ob es nicht fachlich
auch angemessen ware, mittels eines gesamtstadtischen ISEKs auch entsprechende Stadt-/
Dorferneuerungsprojekte und -maBnahmen ebenso in den ortlichen Ortsteilen definieren zu
konnen wie im Stadtumbau auch z.B. fiir das stadtische Quartier Heimstatte.
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Bildessay: Mobilitat in der flachengrof3en Kleinstadt

Fotos: 61, 82 - Stadtverwaltung Schmolln,
B3, B4, 66 - Lena Knacker, 85, 67 - Arvid Krlger,
68, 99, 10 - Thilo Schulte

©1 Neue Bushaltestelle
am Schmollner Markt (2623)
fur die vor wenigen Jahren
eingefUhrten Stadtbuslinien

02 Die Bushaltestelle bietet
nicht nur OPNV, sondern
auch eine digitale Infowand
und Schlie3facher
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03 Dieseltriebwagen des

RE1 (Gottingen - Glauchau) vor
der industriellen Kulisse des
friUheren Malzwerks in GoR3nitz

84 Bahnubergang in der
Schmollner Weststadt
mit Wohnungsbauten der
Spatmoderne
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5 Mobilitat und Siedlungsbau
der Spatmoderne: Geschoss-
bau und Garage. Aktuelle
Tendenz: groBere Autos parken
auf der Stral3e, die Garagen
sind zu Hobbykellern geworden

©6 Brachflache am GoRBnitzer
Bahnhof. Hier stand einst ein
Bahnhofsgebaude.

©7 Gestaltetes Parken in der
Schmoéllner Innenstadt
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88 Radweg ,,Thuringer
Stadtekette” im Schmollner
Stadtgebiet

89 Bahnunterfihrung
Bachstra3e mit Fu3- und
Radweg

1© Radabstellanlagen
zwischen Amtsplatz und
Marktplatz in Schmoélln
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Radverkehr als Teil einer kleinstadtischen
Verkehrswende - Erkenntnisse des Reallabors
des ISDN-Forschungsprojektes

Sebastian Block, Lena Knacker

Mobilitat bildet vor allem im landlichen
Raum, in dem die Angebote der Daseinsvorsorge dezentralim Raum verteilt
sind und somit weitere Strecken zurlickgelegt werden miissen, eine wich-
tige Voraussetzung flir die Erreichbarkeit alltaglicher Ziele und damit zur
Sicherung der Lebensqualitat. Aufgrund dessen wurde im Forschungspro-
jekt ,ISDN - Integrierte Strategie flir Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit
in landlichen Raumen*, ein Fokus auf dieses Thema gelegt. Neben der so-
Zialen Infrastruktur, der Gewerbeentwicklung, der Gesundheitsstruktur und
den unterschiedlichen Funktionen von Stadt und Dorf als gleichberechtig-
te Komponente bildete auch die Stadt der kurzen Wege ein Arbeitspaket
in dem Forschungsvorhaben, welches vom Bundesministerium fiir Bildung
und Forschung im Rahmen der FordermaBnahme Kommunen Innovativ ge-
fordert wurde. Zugrunde liegt hier auch die Frage, wie Gemeinden ihre Da-
seinsvorsorge hinsichtlich alltaglicher Ziele mit Blick auf den Klimaschutz
und Klimaanpassung - insbesondere mit dem Schwerpunkt der Verkehrs-
wende - positiv beeinflussen kdnnen und wie hier eine Attraktivierung und
Qualifizierung der Radverkehrsinfrastruktur erreicht werden kann.

Das Forschungsprojekt hat sich zum Ziel gesetzt, durch Zusammenarbeit
von Kommune und Wissenschaft eine Strategie zu entwickeln, die Daseins-
vorsorge und Nachhaltigkeit besser in die Stadtentwicklungsprozesse einer
Kleinstadt einbeziehen und das Instrument des Integrierten Stadtentwick-
lungskonzeptes dahingehend weiterentwickelt. Der folgende Beitrag erlau-
tert die Vorgehensweise und die Erkenntnisse in Bezug auf den Themen-
schwerpunkt Radverkehr. Er zeigt Erkenntnisse zur Beschleunigung und
Vereinfachung von Planungsprozessen des Radverkehrsausbaus als Teil
einer kleinstadtischen Verkehrswende auf.

Radverkehr als Teil einer kommunalen Verkehrswende
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Als eine der nachhaltigsten Mobilitats-
formen, die die Aufenthaltsqualitat in Stadten und Gemeinden verbessert,
vergleichsweise wenig Flache verbraucht und weder Emissionen noch
Larm verursacht, ist der Radverkehr ein wichtiger Bestandteil der Verkehrs-
wende. (vgl. BMDV 2022: 11ff.) Das Verkehrsaufkommen sowie die Ver-
kehrsleistung des Radverkehrs haben in den letzten Jahren deutlich zuge-
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nommen und auch in der technischen Entwicklung von Fahrradern ist eine
groBe Dynamik zu beobachten. (vgl. Nobis 2619: 191) So kdnnen mit elek-
trisch unterstiitzten Fahrradern langere Strecken in kiirzerer Zeit und mit
weniger Anstrengung zuriickgelegt werden. Dadurch bieten sie vor allem
Potenzial fur landliche Raume. Dies spiegelt sich auch in der Verbreitung
von Pedelecs wider. In Mittelstadten und Kleinstadten im landlichen Raum
sind mehr Haushalte mit Pedelecs ausgestattet als in Metropolen. (vgl. No-
bis 2019: 591

Angesichts der wachsenden Bedeutung des Radverkehrs soll auch in Thi-
ringen die Bevdlkerung dazu motiviert werden, das Fahrrad vermehrt als
Verkehrsmittel zu nutzen und die Bedingungen flr das Radfahren sollen
entsprechend verbessert werden. (vgl. TMIL 2018: 9) Ziel ist es, die Sicher-
heit und Attraktivitat der Infrastruktur zu erhéhen, um das Fahrrad insbe-
sondere flir Alltagswege zu einem attraktiven und sicheren Verkehrsmittel
zu machen. Das Radroutennetz soll systematisch weiterentwickelt werden,
um bislang nicht angeschlossene Grundzentren einzubeziehen und die All-
tagstauglichkeit zu steigern. Zusatzlich soll die Orientierung durch eine voll-
standige und einheitliche Wegweisung/ Beschilderung erleichtert werden.
Daneben spielt auch der ruhende Verkehr eine Rolle. Das sichere Abstel-
len von Fahrradern soll nicht nur im Wohnumfeld, sondern auch an anderen
wichtigen Alltagszielen und Einrichtungen der offentlichen Daseinsvorsor-
ge ermdglicht werden. Besonders an Verkehrsknotenpunkten wie Bahnho-
fen sind Abstellanlagen im Sinne multimodaler Verkehrsketten von groBer
Bedeutung. Ziel ist es, eine bessere Verkniipfung verschiedener Verkehrs-
mittel zu ermdéglichen. (vgl. TMIL 2618: 16ff.)

Die meisten Kommunen, darunter auch Schmolln, haben sich somit zum
Ziel gesetzt, den Radverkehr zu fordern und damit die Mobilitatswende in ih-
rer Gemeinde/ Stadt voranzutreiben. Im Bundesland Thiiringen wurde hier-
zu die ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen Thiringen”
gegriindet. Der Zusammenschluss von Kommunen, die den Radverkehr
férdern wollen, soll zu einem Erfahrungsaustausch und zum Lernen vonein-
ander beitragen. (vgl. TMIL 2018: 53) Zudem werden in vielen Gemeinden
und Stadten kommunale Radverkehrskonzepte aufgestellt, die eine Ge-
samtstrategie flir den Radverkehr in der Kommune abbilden sollen. Es wer-
den Handlungsfelder aufgezeigt und konkrete MalBnahmen erarbeitet, die
ZuU einem attraktiveren Radverkehr beitragen sollen. Denn auch wenn der
Bund und die Lander Rahmenbedingungen stellen, bleibt die kommunale
Planungshoheit in Bezug auf die Gestaltung eines nachhaltigen Verkehrs-
systems bestehen. (vgl. Prenzel 2612: 92)

Allerdings treten bei der Planung und Umsetzung dieser MalBnahmen oft-
mals Herausforderungen auf. Die Planungsprozesse gestalten sich zeit-
und ressourcenaufwendig. In der Forschung wurden diese Hemmnisse be-
reits in verschiedene Kategorien gegliedert. So bestehen akteursbezogene,
verwaltungstechnische, finanzielle und politische Rahmenbedingungen,
die den Planungsprozess hemmen. (vgl. Prenzel 2012: 135ff.) Zusatzlich tre-
ten bei der Umsetzung in den Bereichen der Strategie, der Kommunikation,
der Offentlichkeitsarbeit, bei der Beteiligung von Externen, beim Qualitats-
management sowie bei Zielkonflikten mit anderen Verkehrstragern Hemm-
nisse auf. (vgl. Prenzel 2012: 1411f.)



Im Rahmen des Forschungsprojekts ISDN wurden die oben genannten
Hemmnisse beim Ausbau von Fahrradwegen am Beispiel von Schmalln
und GoBnitz untersucht, mit dem Ziel, das Instrument des Integrierten
Stadtentwicklungskonzeptes weiterzuentwickeln. Durch die Betrachtung
des Themas Radverkehr sollte eine Vereinfachung und Beschleunigung
des Planungsprozesses flir MaBnahmen im Bereich des Radverkehrs unter
Einbindung aller relevanten Akteure erarbeitet werden.

Im Folgenden wird aufgezeigt, wie sich die kommunale Radverkehrsplanung
in Schmolln und GoBnitz in der Praxis gestaltet und welche Problem-
stellungen sich auf Planungs- und Umsetzungsebene dabei ergeben. An-
schlieBend wird ein Uberblick tiber die methodische Annaherung zur Ermitt-
lung von Losungsvorschlagen gegeben, um abschlieBend die Erkenntnisse
und einen Ausblick auf das anschlieBende Planspiel darzulegen.

Kommunale Radverkehrsplanung in der Praxis -
Problemstellungen am Beispiel von G6Bnitz

137/2860

Bereits in der Analysephase des For-
schungsprojektes wurde der Planungsfall ,Radwegeausbau in GoBnitz" im
Rahmen einer Fallbringerstudie nach Forster et al. (2018) untersucht, um
herauszufinden, wie das Thema Radwegeausbau in der Kommune GoBnitz
diskutiert wird, welche Umsetzungsschritte vollzogen werden und welche
Zustandigkeiten bestehen. GoéBnitz, die Nachbarstadt Schmollns, wurde
exemplarisch betrachtet, da sie die Herausforderungen des Radwegeaus-
baus anhand aktueller Debatten gut verdeutlicht. Schmolln und GéBnitz bil-
den ein gemeinsames Mittelzentrum und arbeiten in einem Stadteverbund
interkommunal zusammen, um die wirtschaftliche und kommunale Ent-
wicklung der Stadte und ihrer Ortsteile zu starken. GoBnitz steht somit bei-
spielhaft fiir eine urbane Gemeinde im landlichen Raum, die sich mit der
Verkehrswende befassen muss.

In der Stadt GoBnitz stellt der Radwegeausbau ein viel diskutiertes Thema
dar, zu dem es unterschiedliche Positionen gibt. Vor Ort ist kein durchgéngi-
ges Radverkehrsnetz vorhanden. An mehreren Stellen des Radwegenetzes
existieren Liicken, welche die sichere Erreichbarkeit und Durchquerung der
Stadt mit dem Fahrrad beeinflussen. So befindet sich beispielsweise in der
Radwegeverbindung, welche die Stadte GoBnitz und Schmolln verbindet,
eine Liicke. Entlang der LandstraBe L1358, die GoBnitz mit dem Gewerbe-
gebiet Nitzschka und der Kernstadt Schmoélln verbindet, ist in Norditz auf
Hohe des Forsthauses kein Radweg vorhanden. Auch in der Ortslage Goi3-
nitz gibt es keine Radwege, sodass mit dem Fahrrad die LandstraBe be-
fahren werden muss, um innerstadtische Alltagsziele zu erreichen. Bei der
Betrachtung des Planfalls zeigte sich somit, dass Liicken im Radwegenetz
vorhanden sind und ein Ausbau der Radwege zur Erhohung der Verkehrs-
sicherheit flir den Radverkehr notwendig ist.

Es gibt jedoch verschiedene Herausforderungen, die den Prozess verlang-
samen oder sogar verhindern. Zum einen stellt der Ausbau des Radwege-
netzes eine finanzielle Herausforderung dar. Ohne finanzielle Mittel kon-
nen keine Projekte umgesetzt werden. Fir die Akquise von Fordermitteln
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muss daher eine entsprechende Expertise in der Stadtverwaltung vorhan-
den sein. Zum anderen bestehen bautechnische Herausforderungen. So
muss im Vorfeld der unterirdische Bauraum saniert werden. Hier liegen der-
zeit alte Wasser- und Abwasserleitungen, die vor dem Bau eines Radweges
erneuert werden miissen. Ein solcher Modernisierungs- und Sanierungs-
stau bildet eine typische Herausforderung flir Kleinstadte und den landli-
chen Raum. Geringe Stral3enbreiten schranken den Ausbau fiir den Rad-
verkehr zuséatzlich ein. Auch geografische Herausforderungen wirken sich
auf den Ausbau des Radwegenetzes aus. Die Topografie hat Einfluss auf
die Fihrung von Radwegen. Hinzu kommt, dass nur ein geringes touristi-
sches Potenzial vorliegt, sodass eine touristische Radwegeforderung nicht
umgesetzt werden kann. Weitere strukturelle Probleme sind die Aufgaben-
verteilung und der Einsatz von Arbeitsressourcen in der Verwaltung. Es
existiert bezliglich der Radverkehrsplanung keine klare Aufgabenteilung
zwischen den kooperierenden Bauamtern Schmolln und GoRnitz.

Zusatzliche Herausforderungen bilden die unterschiedlichen Zustandig-
keiten beim Radwegeausbau. So existieren flir die verschiedenen Stral3en-
typen unterschiedliche StraBenbaulasttrager. So ist beispielsweise das
Landesamt fir den Ausbau der LandstraBen zustandig. Bei Routen, die
verschiedene StraBenarten passieren, kommt es durch die Mehrebenen-
verwaltung somit immer wieder zu Verzogerungen. Zudem mangelt es an
Kommunikation zwischen den verschiedenen Verwaltungsstellen und der
Biirgerschaft. Darliber hinaus erschwerend ist die Lage der Stadt GoBnitz
an der Landesgrenze. Der Personalmangel ist ein weiteres Problem der
Stadtverwaltung GoBnitz. Eine vorausschauende Radverkehrsplanung ist
aufgrund der geringen personellen Ressourcen nicht moglich. Somit erge-
ben sich folgende Thesen in Bezug auf den Radwegeausbau:

° Die geringe personelle Ausstattung der Kommunalverwaltung flihrt
zu einer reaktiven Planung und verhindert eine vorausschauende
Bereitstellung von Infrastruktur.

° Unterschiedliche Zustandigkeiten und Hierarchieebenen schranken
den Handlungsspielraum der kommunalen Verwaltung ein.

o Neben der geringen personellen Ausstattung der Verwaltung ist die
politische Polarisierung von Themen im Stadtrat ein Hindernis fiir die
Realisierung von zielgerichteten Planungsprojekten.

° Landes- und Gemeindegrenzen stellen aufgrund der administrativen
Grenzen und damit groBeren Anzahl an zu beteiligenden Akteuren
Barrieren in der Planung des Radwegenetzes dar.

° Fehlende finanzielle und personelle Ressourcen verhindern die
Umsetzung moglicher Radverkehrskonzepte.

° Einschrankungen des motorisierten Individualverkehrs zugunsten
des Radverkehrsausbaus werden auf Landstra3en nicht in Betracht
gezogen.

Diese Thesen beziehen sich nicht nur auf die Stadt GoBnitz, sondern kon-
nen generell auf den Radwegeausbau in Kommunen libertragen werden.
Die Herausforderungen und Thesen machen deutlich, dass eine reaktions-
schnelle Governance-Struktur fehlt, die es Kommunalverwaltungen ermog-
licht, MaBnahmen aktionsschnell umzusetzen bzw. unterschiedliche Pla-
nungszeitraume durch Pop-up-Strukturen zu tberbriicken.



©1 Ablauf der Reallabore im Forschungsprojekt ISDN

Mit Hilfe eines Reallabors sollten Losungsmechanismen flir diese Heraus-
forderungen und Schliisselfaktoren flir die Umsetzung von Radverkehrs-
planungen identifiziert werden.

Radroute Schmolln als methodische Annaherung
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Ausgehend von den oben beschrie-
benen Problemstellungen sollen durch das Forschungsprojekt Ansatze
entwickelt werden, wie die Hemmnisse durch strategische Eingriffe und
zwischengeschaltete Planungsschritte vereinfacht oder zumindest zeit-
lich verkirzt oder Uberbriickt werden kdnnen. Zugrunde liegen an dieser
Stelle insbesondere die Erkenntnisse einer Analysephase der Infrastruktur
der Stadte Schmolln und GoéBnitz. Hier wurden verschiedene prominente
Wegeverbindungen lokalisiert, welche von Interesse fiir die Qualifizierung
des Radverkehrs gewertet werden. Im Rahmen des Forschungsprojektes
wurde sich zur Veranschaulichung und Vertiefung am Ende der Reallabor-
phase auf einen Planfall beschrankt, der intensiver bearbeitet worden ist.
Die Reallabore gliederten sich im Forschungsprojekt in drei Schritte: ei-
ne Charrette und Workshopphase vor Ort, ein Planspiel, das Uberortliche
Akteure einbezieht und in eine Remote-Forschung zur Kontextualisierung
und Begleitung des Labors. Durch diese Struktur sollten Erkenntnisse auf
verschiedenen Ebenen gewonnen werden. Neben konkreten kommunalen
MaBnahmen und Umsetzungsstrategien flir die Stadtverwaltungen wurden
so auch Ubertragbare Erkenntnisse flr Thiringen und die Landesebene so-
wie wissenschaftliche Ergebnisse gewonnen.

Die Workshopphase des Reallabors |, welches sich mit dem Radverkehr als
Teil einer kleinstadtischen Verkehrswende beschaftigte, bestand aus ver-
schiedenen Aktivitaten, die der Vorbereitung des Planspiels dienten. So
wurde zunachst eine Bestandsanalyse (unter anderem mit Hilfe vorhande-
ner Konzeptdokumente) durchgefiihrt und anhand von Gesprachen mit der
Stadtverwaltung Routen identifiziert, die im Alltag zur Erreichung wichtiger
Ziele genutzt werden. Teil dieser Bestandsaufnahme bildete auch eine Be-
fahrung der Routen. AnschlieBend fand eine Sitzung mit der bestehenden
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommune Schmaolln (AGFS) statt,
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02 Ablauf der Workshopphase des Reallabors | - Radverkehr
als Teil einer kleinstadtischen Verkehrswende

in der die Routen abgestimmt wurden. Dabei wurden die Bedirfnisse der
Bevdlkerung an die Fahrradwege abgefragt. Das Format diente dazu, die
Analyse der Radverkehrsnutzung zu vertiefen und die festgelegten Fahr-
radrouten auf ihre Alltagstauglichkeit zu Uberprifen und anzupassen.

Ein Fokus lag auf der Charrette, einem offenen und offentlichen Planungs-
workshop, der die Workshopphase abschloss. Durch das Format, bei dem
die Stadtverwaltung gemeinsam mit der Birgerschaft eine ausgewahlte
Route abfuhr, konnten vor Ort an den jeweiligen Gefahrenstellen kleinteili-
ge MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat identifiziert und diskutiert werden.

Bestandsanalyse: Befahrung und AGFS-Sitzung

Das Stadtgebiet Schmélln wird von Landes- und nationalen Radwegen
durchzogen. So verlauft der Radfernweg ,Thiiringer Stadtekette” von West
nach Ost durch Schmolln und auch regionale touristische Radrouten
des Altenburger Landes, wie die Routen ,Zwischen Sprotte und Plei3e“,
~vJom Sprottetal zum Wieratal“ und , Altenburger Obstland” flihren durch
Schmalln. In Ergénzung zu diesen wurden zwei kommunale touristische
Radrouten ausgewiesen. (Stadt Schmolln 2622: 17)

In Bezug auf den Alltagsradverkehr bestehen jedoch weitere Handlungs-
bedarfe. So ist die Sanierung vorhandener StraBen und Wege sowie die Er-
ganzung des Radwegenetzes notwendig. (Stadt Schmolln 2622: 18) Das
Radverkehrskonzept der Stadt Schmolln legt dazu als Grundsatze fest,
dass die Erreichbarkeit der Kernstadt aus allen Ortsteilen verbessert wer-
den soll. Zudem sollen Gewerbe- und Industriegebiete, als wichtige All-
tagsorte, die mit dem Fahrrad alltaglich erreicht werden missen, besser
erschlossen werden. Bedarfsgerechte Querungsmaoglichkeiten von Haupt-
verkehrsstraB3en fiir den Radverkehr sollen geschaffen, das innerstadtische
Radverkehrsnetz mit liberregionalen Verbindungen verknlipft sowie ausrei-
chende und geeignete Abstellanlagen geschaffen werden. (Stadt Schmalln
2022:191)

Basierend auf dem Radverkehrskonzept der Stadt Schmolln wurden im
nachsten Schritt Beispielrouten entwickelt, die auf Gefahrenstellen hin un-
tersucht werden sollten. (siehe Abbildung ©3) Die Routen wurden anhand
von bedeutenden Alltagszielen wie Nahversorgungszentren, Arbeitsstat-
1406/286 ten oder anderen Daseinsvorsorgeeinrichtungen ermittelt. Ausgehend von
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der Fallbringerstudie zur Aufenthaltsqualitat in Gewerbegebieten, in der die
Gewerbetreibenden den Wunsch nach einer besseren Anbindung fiir den
FuB- und Radverkehr geduBert haben, wurde die Strecke vom Marktplatz
Schmdlln in das Gewerbegebiet Crimmitschauer StraBe ausgewahlt. Die
Route flihrt ausgehend vom Marktplatz Schmolln tber die ,,Crimmitschauer
Straf3e” auf die StraBe ,,Am Brauereiteich”. Nachdem der Brauereiteich und
das Alten- und Pflegeheim Schmolln passiert wurden, flihrt die Route auf
die ,Lohsenstra3e”. Die ,Lohsenstra3e” erstreckt sich durch das Wohnge-
biet Heimstatte, welches sich durch Geschosswohnungsbauten auszeich-
net, die in den 80er-Jahren urspriinglich vorwiegend flir Bergarbeiterfami-
lien des Uranbergbaus errichtet wurden. Nach Kreuzung der L1361 flihrt die
Route iiber die StraBe ,Am Kemnitzgrund“ in das Gewerbegebiet. Uber die
~BlumenstraBe” und die Stral3e ,,Am Lindenhof“ sowie die ,,Crimmitschau-
er StraBe” vorbei an der Firma WOLF erstreckt sich die Route bis zur StraBe
»2Zum Wasserturm®. An dieser Stral3e befinden sich weitere Unternehmen
wie voestalpine oder Neumayer und es besteht die Mdglichkeit, nach Som-
meritz zu gelangen.

Eine weitere Route, die genauer betrachtet wurde, ist die Verbindung in die
Nachbarstadt GoBnitz. Vom Marktplatz am Bahnhof vorbei flihrt die Route
entlang der ,,Rosa-Luxemburg-Stra3e“ am Kellerberg hinauf tiber den Wei-
dengrund und das Gewerbegebiet Nitzschka entlang der Landstra3e L1358
Uber Norditz nach GoBnitz.

Die letzte der drei Routen stellt die Ost-West-Verbindung dar. Sie verbindet
den Versorgungsstandort ,Am Kapsgraben“ mit der Kernstadt Schmaolln
und Altenburg. Der Verlauf der Route entspricht zu groBen Teilen dem Ver-
lauf der Radroute Thiringer Stadtekette. Alle drei Routen bestehen aus
unterschiedlich ausgebauten Radwegen. So sind neben getrennten und
gemeinsamen Geh- und Radwegen auch Teilstrecken mit einem Schutz-
streifen ausgestattet. Es gibt Abschnitte mit Mischverkehr, Wirtschafts-
wegen oder Gehwege, die fiir Radfahrende freigegeben sind.

Gefahrenstellen zeigten sich entlang der Routen aufgrund der Untergrund-
beschaffenheit, der Beleuchtung, der Beschilderung, aufgrund schlechter
Sichtverhaltnisse durch die StraBenflihrung (an Kurven und Kreuzungen)
sowie durch die gemeinsame Nutzung durch verschiedene Verkehrsteil-
nehmende.

Nach der Bestandsanalyse wurden die Routen mit der bestehenden Ar-
beitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommune Schmolln (AGFS) abge-
stimmt. Schon in Schmélln und GoBnitz zeigen sich unterschiedliche poli-
tische Einstellungen zum Radverkehr, die eher als zufallig verteilt auf beide
Kleinstadte wahrzunehmen ist. Nichtsdestoweniger zeigt sich, dass es im
kleinstadtisch-landlichen Raum sehr wohl zivilgesellschaftliche Akteure
gibt, die pro Radverkehr eintreten. In Schmolln gelang es ihnen, eine kri-
tische Masse zu erreichen, also kommunalpolitischer Akteur zu sein. Die
AGFS wurde 2013 gegriindet und ist seit drei Jahren Mitglied im Dachver-
band Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen Thiringen. Sie
besteht aus ungefahr zehn Mitgliedern und fungiert als Mittler und Bera-
ter zu Fragen des Radverkehrs fiir die Stadt Schmolln. So unterstiitzt sie
die Stadt Schmolln bei der Umsetzung von Vorhaben, analysiert Problem-
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felder und gibt Empfehlungen zur Verbesserung der touristischen und All-
tagsradwege. Auch bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wirkte die
AGFS mit. Neben der Beratung der Stadtverwaltung rund um den Radver-
kehr betreibt die AGFS auch Offentlichkeitsarbeit, um die Biirgerschaft zum
Fahrradfahren zu motivieren. Einmal jahrlich findet ein ,Familien-Radeltag”
statt. Durch die Einbindung der Arbeitsgemeinschaft wurden die Erfahrun-
gen der Biirgerschaft in die Routenplanung einbezogen. Die bei der Be-
standsanalyse herausgearbeiteten Gefahrenstellen wurden diskutiert und
gewichtet.

Bei der Route vom Marktplatz Schmolln in das Gewerbegebiet Crimmit-
schauer Strae wurde der Abschnitt im Gewerbegebiet als besondere
Herausforderung dargestellt. Die Ausfahrten der Gewerbebetriebe sind
schlecht einsehbar und es entstehen Konflikte durch die gemeinsame
StraBennutzung mit dem Schwerlastverkehr.

Bei der Route nach GoBnitz birgt der Kellerberg eine betrachtliche Heraus-
forderung. Die vielbefahrene Kreuzung sowie die steile Topografie stellen
fir Radfahrende eine gro3e Gefahr dar. Weiterhin wurden auf der Route vom
Nahversorgungszentrum am Kapsgraben in Richtung GroBstobnitz die un-
einsehbare Bahn-Unterflihrung sowie das Fehlen von Querungshilfen bei
den Einkaufsmdéglichkeiten am Kapsgraben als Problempunkte identifiziert.
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In der anschlieBenden Charrette wurde dann gemeinsam mit der Stadtver-
waltung und der Biirgerschaft erdrtert, welche spezifischen MaBBnahmen
an den Gefahrenstellen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen
konnen. Dabei standen insbesondere kleinteilige, aber wirkungsvolle An-
satze im Fokus, mit denen die Attraktivitat der Strecke gesteigert werden
soll.

Charrette

Die Charrette ist ein offener und offentlicher Planungsworkshop, der es er-
maglicht, in kurzer Zeit Losungen fiir komplexe Planungsprobleme zu erar-
beiten. Neben den Verwaltungsmitarbeitern sind auch Betroffene und inter-
essierte Birger:innen in den Planungsprozess integriert. (vgl. Kegler 2608:
21) Im Rahmen des Reallabors wurde die Charrette umgesetzt, um Lo-
sungsansatze flir die konkreten Gefahrenstellen an Alltagsrouten zu ermit-
teln. Hierzu wurde die Route vom Stadtzentrum in den Industrieverbund-
standort Crimmitschauer Stra3e gewahlt, da sie eine gelaufige Alltagsroute
fir den Radverkehr bildet. Die Route besitzt eine bedeutende Erschlie-
Bungswirkung, da verschiedene soziale Einrichtungen und Wohngebiete
an ihr gelegen sind. Der Marktplatz bildet durch den vielfaltigen Einzelhan-
del und Dienstleistungen ein wichtiges Alltagsziel. Daneben liegen direkt
an der Route das Alten- und Pflegeheim Schmoélln, die Ostthiiringenhalle,
das Forderzentrum sowie die Firmen des Gewerbegebietes Crimmitschau-
er Straf3e. Zusatzlich befinden sich in unmittelbarer Nahe die Grundschule
Schmodlln, die Kindertagesstatte ,,Am Finkenweg“ und das Jugendzentrum
,theBASE*“. Damit werden Uber die Route Arbeitsstatten und Freizeitorte
angebunden. Die Route flihrt auch durch das Geschosswohnungsbauge-
biet ,Heimstatte“.

An der Charrette nahmen neben der Stadtverwaltung (Bauamt, Verkehrsbe-
horde und Biirgermeister) auch die AGFS und weitere interessierte aus der
Birgerschaft teil. Zusammen wurde die Route vom Marktplatz Schmolln
Uber den Brauereiteich und die Lohsenstral3e in den Industrieverbund-
standort Crimmitschauer StraBe mit Fahrradern abgefahren. Dadurch
konnten die Gefahrenstellen selbst erlebt und an den konkreten Orten tber
die aktuelle stadtraumliche Situation sowie Losungsvorschlage, wie die
Route attraktiver und sicherer gestaltet werden kann, diskutiert werden.

Im Folgenden werden die sechs Stationen, an denen wahrend der Charret-
te diskutiert wurde, vorgestellt und die jeweiligen Herausforderungen und
Losungsansatze aufgezeigt:

Station 1 - Marktplatz Schmaolln

Die erste Station war der Marktplatz, der ein haufiges Alltagsziel fiir die Er-
reichung verschiedener Daseinsvorsorgeeinrichtungen darstellt und als
Zentrum der Gemeinde fungiert und wahrgenommen wird. Daher stellte
sich insbesondere die Frage, welche Anforderungen Abstellanlagen erfiil-
len missen, wenn mit dem Rad zum Einkaufen oder langeren Aufenthalt
in die Stadt gefahren wird. Als wichtige Anforderungen fiir Abstellanlagen
wurde festgehalten, dass sie abschlieBbar, liberwacht, lberdacht und
wenn moglich auch mit Auflademdglichkeiten ausgestattet sein sollten. Am
Marktplatz waren zum Zeitpunkt der Befahrung nur private uniiberdachte
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1. Station: Marktplatz. Wo sind Abstellanlagen fiir Fahrrader vorhanden?
Handlungsbedarf? Situation fiir Radfahrer zsm. mit FuBgangern und Kfz?
Verkehrsberuhigter Bereich: Ist es hier trotzdem sicher?

2. Station: Fahrradstrale, Ware hier eine FahrradstraBe moglich?
Ist sie sinnvoll? Wie kann mit Verkehr zum Kaufland umgegangen werden?

1 3. Station: Gabelung. Wo geht es hier am besten Lang?
Wo ist es erwiinscht? Wie kann eine bessere Beschilderung aussehen?

S

4. Station: Siedlung. Starkes Gefdlle der LohsenstraBe.
Geschwindigkeit beobachten. Schutzstreifen einseitig?
Pop Up? Auch beachten: Abbiegung Lohsenstralle.

(o)

5. Station: Ausfahrt Gewerbegebiet. Beobachten: Achten Kfz auf Rad- und FuBBverkehr?
Wie kann Situation entscharft werden? Gemeinsamer Geh- und Radweg.

Ist hier genug Platz fiir Rad- und FuBgédnger? Beschilderung noétig?

6. Station: Stralle Zum Wasserturm. Beobachten: Wie schnell wird gefahren?
Halten sich die Kfz an Geschwindigkeitsbegrenzung?

Wie ldsst sich eine sichere Verbindung zum Betriebsgeldnde herstellen?
Gibt es andere MalBnahmen, die die Sicherheit erhhen?

;\f':'_\ Befahrungsroute & Stationen
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Abstellanlagen vor Geschéften vorhanden. Neben der Errichtung von klas-
sischen Uberdachten Abstellanlagen oder Fahrradboxen wurde auch die
Nutzung von Leerstanden als Fahrradgaragen angesprochen. Diese Mog-
lichkeit hatte den Vorteil, dass zum einen die Leerstande in der Stadt eine
neue Nutzung erhalten und belebt werden. Zum anderen wiirden dadurch
keine Eingriffe in den 6ffentlichen Raum erforderlich sein und das Erschei-
nungsbild des Marktplatzes unbeeintrachtigt bleiben. Zudem ware auch
denkbar, dass der ansassige Supermarkt auf dem Parkdeck Abstellanla-
gen fiur Fahrrader zur Verfligung stellt. Eine weitere Herausforderung, die
der Marktplatz flir Radfahrende bietet, ist die gemeinsame Nutzung durch
verschiedene Verkehrsgruppen. In Sto3zeiten herrscht viel Verkehr und ge-
genseitige Riicksichtnahme unabdingbar. Das Sicherheitsempfinden ist in
dieser Angelegenheit sehr heterogen. Wahrend einige aufzeigten, dass die
gemeinsame Nutzung keine Probleme verursacht, wurde von anderen an-
gemerkt, dass insbesondere auf schwachere Verkehrsteilnehmer:innen,
wie Kinder, Rlicksicht genommen werden miisste. Die Parkplatze am Markt-
platz flihren zu gefahrlichen Ausparksituationen und die motorisierten Ver-
kehrsmittel wiirden mit einer zu hohen Geschwindigkeit fahren.

Station 2 - Am Brauereiteich

Als zweite Station wurde in der StraBBe ,,Am Brauereiteich” gehalten. Dort
wurde Uber die Etablierung einer Fahrradstra3e diskutiert, da die Stral3e
haufig von Radfahrenden genutzt wird. Eine Fahrradstral3e hatte zum Vor-
teil, dass dem Radverkehr Vorrang eingeraumt werden wirde, Radfahrende
nebeneinander fahren kénnten und der motorisierte Verkehr auf Tempo 30
reduziert werden wiirde. Bodenmarkierungen an Einmindungen kdnnten
zusatzlich zu einer besseren Sichtbarkeit beitragen. Des Weiteren stellte
sich heraus, dass durch die unterschiedlichen Untergrundbeldge die We-
gefiuihrung fiur Radfahrende unklar ist. Auch die Beschilderung weist LU-
cken auf. Sperrpfosten, die zur Absperrung der Stral3e flir den motorisier-
ten Verkehr errichtet wurden, befinden sich mittig auf dem Radweg und
sollten zuriickgebaut werden. Hier ist derzeit, insbesondere fiir ortsfremde
Personen, nicht direkt ersichtlich, wie die Wegefiihrung verlauft. Zusatzlich
werden durch die Sperrpfosten und fehlende Vegetationseingriffe und da-
mit erschwerte Blickbeziehungen Gefahrensituationen geschaffen.

Station 3 - Querung LohsenstraBBe

Der nachste Halt wurde bei der Einbiegung in die Lohsenstral3e eingelegt.
Es wurde besprochen, inwiefern die Offnung der EinbahnstraBe die Abbie-
gung auf die LohsenstraBe entscharfen kénnte. Die Offnung der Einbahn-
straBBe wurde von der AGFS bereits in Betracht gezogen. Aufgrund des stei-
len Hiigels, der das Anfahren erschwert und durch die hohen Hecken, die
die Sicht auf die StraBe behindern, wurde die Idee aber wieder verworfen.
Fir eine sichere Abbiegung auf die Lohsenstral3e wurde bereits ein Spiegel
installiert. Es sollten weitere Mal3nahmen wie beispielsweise Beschilderun-
gen erwogen werden.

Station 4 - Heimstétte

Die vierte Station bildete der steile Abschnitt der Lohsenstra3e in der Heim-
statte. Aufgrund der Topografie sind Radfahrende, die in das Gewerbege-
biet fahren mochten, im Vergleich zum motorisierten Verkehr nur langsam
unterwegs. AuBerdem birgt die starke Steigung insbesondere fir dltere und



146/2860

junge Bevolkerungsgruppen Hirden. Um die Sicherheit zu erhdhen, kann
deshalb (ber die Errichtung eines einseitigen Schutzstreifens oder eine
Markierung nachgedacht werden. Der Schutzstreifen kdnnte zunachst als
temporare Pop-up-Struktur errichtet werden, um zu testen, wie er von Rad-
fahrenden angenommen wird. Es wurden aber auch Bedenken geauBert,
da ein Schutzstreifen Sicherheit fiir Radfahrende suggeriert, jedoch von
motorisierten Verkehrsmitteln auch liberfahren werden kann.

Station 5 - Gewerbegebiet

Im Gewerbegebiet wurde ein weiterer Stopp eingelegt. Der Gehweg im Ge-
werbegebiet ist durch unterschiedlich farbige Untergrundbelage in zwei
Teile geteilt, sodass der rote Belag eine erlaubte Nutzung als Ein- oder so-
gar Zweirichtungsradweg suggeriert. Jedoch fehlen auch hier die Beschil-
derungen. Eine Ergdnzung der Beschilderung konnte somit schon zu ei-
ner klareren Wegeflihrung und sichereren Route beitragen. Aus baulicher
Sicht fehlen hier zudem abgesenkte Borde, die den Wechsel zwischen en-
dendem FuB- und Radweg und StraBBe ermdoglichen. Die bauliche Ausge-
staltung mit erhohten Fu3- und Radwegen ist an dieser Stelle nur einseitig
ausgebaut. Zudem wurde sich mit der Thematik beschéftigt, dass der Rad-
verkehr in beide Richtungen beriicksichtigt werden muss. Eine Freigabe
des Gehwegs flir Radverkehr in beide Richtungen kdnnte die Sicherheit der
Radfahrenden erhdhen, da sonst durch die LKW-Stellplatze auf der Fahr-
bahn eine schlechte Sicht und Gefahrensituationen entstehen kdnnen. Die
Sichtverhaltnisse wurden auch bei den zahlreichen Ausfahrten (beispiels-
weise zum Baumarktgelande) angemerkt. Durch Schilder, hohe Hecken
oder andere Objekte ist nur eine eingeschrankte Sicht auf die Radfahren-
den moglich. Spiegel oder zusatzliche Markierungen, die auf Radfahrende
hinweisen, kdnnten die Situation entscharfen. Auch wurde herausgestellt,
dass das Parken auf dem Gehweg im Gewerbegebiet erlaubt ist, was un-
gunstig flir Radfahrende ist, da sich dadurch die Breite des Gehwegs noch-
mal verringert.

Station 6 - Zum Wasserturm

Die letzte Station war der Wasserturm im Gewerbegebiet und bildet die
Verbindung des Gewerbegebietes mit der LandesstraBe und somit den
tiberdrtlichen Verbindungen. Der Ubergang zu den Arbeitsstitten oder
eine sichere Verbindung in die Dorfer waren hier Diskussionsthemen. Die
Gewerbetreibenden streben eine sichere und attraktive Radverkehrsan-
bindung ihrer Arbeitsstatten an, da eine Verbesserung der Anbindung der
Gewerbegebiete die Attraktivitat der Arbeitsplatze erhdhen wiirde. Zudem
wurde das Thema der Beleuchtung andiskutiert. Ein langerer Wegeab-
schnitt ist nicht beleuchtet, sodass er bei Dunkelheit nicht genutzt werden
kann. Um hier MaBnahmen zu ergreifen, ware eine Umwelt-/Artenschutz-
priifung notwendig und die Akquise von Fordermitteln.

Die Fahrrad-Charrette zeigte somit auf, dass sich an den verschiedenen
Gefahrenstellen ganz unterschiedliche Handlungserfordernisse ergeben.
Die Problemsituationen sind jenseits der konkreten Stationen auch stark
verallgemeinerbar flr Radverkehr in anderen Kleinstadten. Zudem wurde
deutlich, dass unterschiedliche Meinungen der Teilnehmenden je nach
Lebensumstand bestehen und die Wahrnehmung von Sicherheit stark von
der Zielgruppe abhangig ist. So wird nochmals deutlich, dass Eltern von
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Kindern hohere Anspriiche an die bauliche Ausgestaltung von Radwegen
haben. Die MaBnahmen reichen von verkehrssicherungsbezogenen An-
ordnungen, temporaren Pop-up-Strukturen bis hin zu kleinteiligen Um-
baumaBnahmen und umfassenden AusbaumaBnahmen. Die MaBnahmen
unterscheiden sich in ihrer Umsetzungsdauer, Akteurseinbindung (deren
Umsetzung wird durch unterschiedliche Verwaltungsressorts und -ebenen
geregelt) und dem finanziellen Aufwand. So kénnen bereits kleinere Maf3-
nahmen, die allein durch die Kommune umgesetzt werden kdnnen, wie die
Erganzung der Beschilderungen oder Hinweis-Markierungen Gefahren-
stellen entscharfen und die Route flr die alltaglichen Wege verbessern.
Durch die Betrachtungsweise in der Charrette wird anstelle der teilweise
fragmentierten ortlichen EinzelmaBnahmen ein Raumzusammenhang ent-
lang der Route kreiert.

Durch die Workshops und die Char-
rette zum Thema Radverkehr wurden im Forschungsprojekt Erkenntnisse
gewonnen, welche Handlungsfelder und Beriicksichtigungsfaktoren bei
der kommunalen Radverkehrsplanung bedacht werden sollten. AuBerdem
wurde eine methodische Vorgehensweise erprobt, die fir Kommunen eine
Beschleunigung des Umsetzungs- und Planungsprozesses des Radwege-
ausbaus herbeifiihren soll.

Im Fall der Radroute vom Marktplatz Schmolln in das nahegelegene Gewer-
begebiet stellte sich heraus, dass der GroBteil der MaBnahmen durch die
Kommune allein umgesetzt werden kann und nur einen geringen Planungs-
zeitraum (bis ca. einem halben Jahr) beansprucht. Eine Ausnahme bildet
die Kreuzung der LandesstraBe. Um eine sichere Querung mit dem Fahr-
rad zu ermoglichen, sind bauliche Veranderungen der LandesstraBB3e not-
wendig, die nur mit einem mutmaBlich mehrjahrigen Verfahren umgesetzt
werden konnen. Hierbei kann eine Pop-up-Struktur, die temporar durch die
Kommune in der angrenzenden Stra3e errichtet werden kann, helfen, die
Zeitspanne zu Uberbriicken.

In dem Planspiel zeigte sich, dass im Rahmen eines einzelnen informel-
len Planungsprozesses verschiedene EinzelmaBnahmen unterschiedlicher
Stellen miteinander kombiniert werden kdnnen, sodass es lediglich einen
einzelnen Planungs- und Entscheidungsvorgang gibt. Durch das Zusam-
mendenken der kleinteiligen MaBnahmen als eine GesamtmaBnahme ist
nur ein Kommunikations-, Abwagungs- und Entscheidungsprozess not-
wendig. Denn durch die Selbstbindung der unterschiedlichen Verwaltungs-
stellen konnen MaBnahmen und Abstimmungsprozesse systematisiert und
deren Planung zeitlich abgestimmt werden.

So sind Handlungsfelder bei der Planung und Attraktivierung von Radwe-
gen die Untergrundbeschaffenheit, die Beschilderung, die Beleuchtung,
die Sichtverhaltnisse, das Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilneh-
mer sowie Abstellanlagen. Eine Ermittlung von Gefahrenstellen oder Ver-
besserungspotenzialen in diesen Bereichen kann dazu beitragen, dass
punktuelle, kleinteilige MaBnahmen ermittelt werden kdnnen, die auch
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ohne groB3e bauliche Neustrukturierung einen hohen Wirkungsgrad erzielen
konnen. Die Summe der verschiedenen kleinteiligen MaBnahmen kann so
zur Attraktivierung einer Radroute beitragen. Neben diesen ortsbezogenen
MaBBnahmen kann aber auch ein kommunales Mobilitatsmanagement zur
Attraktivierung des Verkehrsmittels Fahrrad beitragen. Dieses kann durch
Informationsangebote, Beratungen und Kooperationen mit Unternehmen
zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage beitragen.

Bei der Radverkehrsplanung missen viele verschiedene Faktoren beriick-
sichtigt werden. So sollte bei Planungen immer berlicksichtigt werden,
dass die Nutzer:innen unterschiedliche Bedirfnisse haben und ein hetero-
genes Sicherheitsempfinden vorliegt. Wahrend eine bestimmte Situation
von einigen Akteuren als ungefahrlich einschatzt werden kann, wird diese
jedoch von anderen Akteuren als unsicher oder gefahrlich wahrgenommen.
So sollten Planungen auch immer aus der Sicht von unterschiedlichen Ak-
teurs- und Altersgruppen nachvollzogen werden und auf schwachere Ver-
kehrsteilnehmende, wie Kinder, Rlicksicht genommen werden.

Neben den unterschiedlichen Nutzer:innen ist auch die Topografie ein Fak-
tor, der bei Planungen einbezogen werden muss. Diese hat, im Gegensatz
zu motorisierten Verkehrsmitteln, Auswirkungen auf die Geschwindigkeit
der Radfahrenden. Dadurch sollten entsprechende MaBnahmen ergriffen
werden, damit die verschiedenen Verkehrsteilnehmende sich nicht behin-
dern.

Ein weiterer Aspekt, der bei Planungen berlicksichtigt werden sollte, ist
die Befahrbarkeit der Strecke in beide Richtungen - so miissen immer der
Hin- und Riickweg flir Radrouten geplant und in der Planung bertiicksichtigt
werden. Die Gefahrenstellen unterscheiden sich je nach Fahrtrichtung teil-
weise deutlich. Insbesondere bei topografischen Eigenheiten und Sichtbe-
ziehungen (Einsicht Ein- und Ausfahrten etc.) gilt es immer, beide Fahrtrich-
tungen mitzudenken.

Auch Hinweise fir die methodische Herangehensweisen an eine kommu-
nale Radverkehrsplanung fiir Kleinstadte lieBen sich durch die Workshops
und die Charrette ableiten. Es zeigte sich, dass eine gemeinsame Befah-
rung von Routen zur Ermittlung von Gefahrenstellen und Handlungser-
fordernissen hilfreich ist. Erfahrungs- und Alltagswissen konnte durch die
Biirgerschaft eingebracht werden und die Blrgerschaft konnte mit der
Stadtverwaltung in den Diskurs treten. Dadurch, dass eine bestimmte Rou-
te abgefahren wurde, konnte ein besonderer Fokus auf die Ausgestaltung
der Route gelegt und Uberpriift werden, an welchen Orten Anpassungser-
fordernisse bestehen. Im Gegensatz zu einer gesamtstadtischen Betrach-
tung werden so auch kleinere und raumlich konkrete Schwierigkeiten deut-
lich. Der konsequent kommunale Ansatz einer bundesweit libertragbaren
lokalen Governance ermaoglicht innovativ und letztendlich im raumlichen
Sinne zielorientiert, den Radverkehr in der Flache zu starken.

In Bezug auf die Landesebene stellte sich heraus, dass in der Radwegepla-
nung der Einbezug von Alltagswissen eine bedeutende Rolle spielt. Somit
ist es notwendig, dass die Kommune einen entsprechenden Handlungs-
spielraum bekommt, kleinteilige MaBnahmen in Eigenregie umzusetzen.
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Die langwierigen Planungsprozesse bis zur Umsetzung von Radwegen
missen entschlackt werden oder durch temporare Strukturen Uberbriickt
werden kénnen, damit die kleinstadtische Verkehrswende zeitnah voran-
getrieben werden kann. Hier ist insbesondere auch die Identifizierung der
tatsachlich relevanten Teilstrecken hervorzuheben, da sich die Planung vor
allem an den Bedarfen und dem Wissen der Akteure und Nutzer:innen ori-
entieren sollte. Die unterschiedlichen Zustandigkeiten, sowie Personal-
mangel fihren zur Verzéogerung der Umsetzung. Durch das anschlieBen-
de Planspiel sollten die konkreten Hemmnisse in der Kommunikation und
Zusammenarbeit der unterschiedlichen Akteure herausgefunden werden.

Auch lieBen sich verschiedene wissenschaftliche Fragestellungen ableiten.
Es stellte sich die Frage, inwiefern raumliche Strukturen zum Gegenstand
einer kommunal gesteuerten GesamtmaBnahme werden konnen und wel-
che Kombination von Planungs- und Férderverfahren notwendig sind. Auch
sollte der Frage nachgegangen werden, wie stadtische Instrumente, wie
beispielsweise Pop-up-Strukturen, auf kleinstadtische, landliche Raume
Ubertragen werden konnen und ob der Diskurs zum Thema Radverkehr der-
zeit nicht zu sehr an metropolitanen Raumen durchdekliniert wird.

Das anschlieB3ende Planspiel soll mit Akteuren der Landesebene (einschl.
regionalisierter Verwaltungsaufgaben und verwandter dffentlicher Akteure)
nun gezielt Strukturen und Methoden entwickeln, wie Kleinstadte die Ver-
kehrswende vorantreiben kdonnen. Durch die in den Workshops und der
Charrette erarbeiteten, konkreten MaBnahmen, soll am Beispiel der Rad-
route in Schmolln untersucht werden, welche Hemmnisse der Kommune
begegnen und wie sie den Radwegeausbau steuernd bearbeiten und pla-
nen kann. Die Erkenntnisse und verschiedenen MaBBnahmenbiindel befin-
den sich im Anhang.

Ein Planspiel ist eine l6sungsorientierte Auseinandersetzung mit einer kon-
kreten Problemstellung. Es simuliert eine reale Situation, um diese besser
verstehen und einzuschatzen zu kdnnen und Transparenz in den Entschei-
dungs- und Interessenstrukturen zu schaffen. Durch ein Planspiel werden
Problemstellungen analysiert und Diskussions-, Entscheidungs- und L6-
sungsansatze kdnnen entwickelt werden.

Es geht darum zu ermitteln, ob es im Rahmen eines einzelnen informellen
Planungsprozesses maoglich ist, verschiedene EinzelmaBnahmen unter-
schiedlicher Stellen so zu kombinieren, dass es lediglich einen Planungs-
und Entscheidungsvorgang gibt, also auch nur einen Kommunikations-,
Abwagungs- und Entscheidungsprozess. Das kann ein leicht machbarer
Ansatz flir eine Planungsbeschleunigung linearer Planungen (wie Routen
oder Wege) im Vergleich zu einem aufwandigen Planungsfeststellungsver-
fahren sein.

[BMDV] Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (20621):
»Fahrradland Deutschland 26306: Nationaler Radverkehrsplan 3.6. Berlin,
URL: https:/bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/nationaler-
radverkehrsplan-3-0.pdf?__blob=publicationFile [Zugriff: 24.68.2023].
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Resiliente Gewerbegebiete flir Schmolln
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Matthes Bittner, Rickard Goetsch,
Elisa Jochum, Lisa Marie Kiethe,
Justin Lang

Resiliente Gewerbegebiete sind von
zunehmender Bedeutung, da sie auf ortliche Chancen und Risiken reagie-
ren kdnnen, an auBere Einfllisse anpassbar sind und dabei vergleichs-
weise wenige langfristige Konsequenzen erfahren. Dies erfordert ein Zu-
sammenspiel von physischen und psychischen Aspekten. Im Rahmen der
Analyse in Schmdlln wurden verschiedene Punkte herauskristallisiert, die
als Grundlage des Konzeptes dienen. Ziel ist es, zur resilienten Entwicklung
der Gewerbegebiete in Schmolln beizutragen und dabei eine Verbindung
aus Okologischer Nachhaltigkeit und einem modernen Arbeitsumfeld/-all-
tag zu schaffen.

In dieser Arbeit werden wir auf unsere Eindriicke in Schmolln eingehen und
die Potenziale der Stadt aufzeigen. Basierend auf diesen Erkenntnissen
werden wir passende MalBnahmen vorschlagen bzw. ergénzen. Dabei ist es
uns wichtig, dass unsere Vorschlage sowohl okonomisch als auch dkolo-
gisch sinnvoll sind und langfristig positive Auswirkungen auf die Gewerbe-
gebiete haben.

Ein zentraler Punkt des Konzepts ist die Schaffung eines modernen Arbeits-
umfelds und -alltags. Dies beinhaltet die Integration von flexiblen Arbeits-
modellen, die es den Beschaftigten ermdoglichen, ihre Arbeit an ihre indi-
viduellen Bedirfnisse anzupassen. Zudem legen wir Wert auf eine gute
Work-Life-Balance, um die psychische Gesundheit der Mitarbeiter zu for-
dern. Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der 6kologischen Nachhaltigkeit.
Ein Vorschlag ware, dass die Gewerbegebiete in Schmaolln vermehrt auf er-
neuerbare Energien setzen und MaBnahmen zur Energieeffizienz umset-
zen. Zudem sollten Griinflichen und naturnahe Gestaltungselemente in
die Gewerbegebiete integriert werden, um das Wohlbefinden der Beschaf-
tigten zu steigern.

Bedeutung fiir die Daseinsvorsorge

Im Zusammenhang mit dem Thema Daseinsvorsorge liegt der Fokus auf
dem Gewerbe und der Entwicklung von Gewerbegebieten. Unter kommuna-
ler Daseinsvorsorge wird das 6ffentliche und gemeinwohlorientierte Han-
deln zur Bereitstellung von notwendigen Giitern und Leistungen verstan-
den. Diese Grundversorgung fiir die Allgemeinheit wird hauptsachlich von
Kommunen und kommunalen Unternehmen finanziert, die Gelder aus der
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Gewerbesteuer erhalten. Dadurch sind mehr finanzielle Mittel verfligbar,
um MaBnahmen umzusetzen. Arbeitsplatze und Ausbildungsplatze, die
durch das Gewerbe geschaffen werden, bieten den Menschen die M&6g-
lichkeit, ihren Lebensunterhalt zu verdienen und sich vor Ort eine Existenz
aufzubauen. Durch die Zusammenarbeit von Stadt und Gewerbe kdnnen
sie gemeinsam ein attraktives Lebensumfeld schaffen. Um dies aufrecht-
zuerhalten und weiter auszubauen, sind resiliente Gewerbegebiete von
groBer Bedeutung flr Schmaolln.

Verortung im Raum

Die Stadt Schmolln prasentiert sich mit ihren unterschiedlichen und indivi-
duellen Gewerbegebieten, die als Beispiele fir stadtebauliche Vielfalt und
nachhaltige Entwicklung dienen. Jedes der betrachteten Gewerbegebiete
verfligt Uber ein einzigartiges Profil, das spezifische Schwerpunkte und
Charakteristika hervorhebt.
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Im Norden von Schmolln erstreckt sich das Gewerbegebiet entlang der Al-
tenburger Stral3e. Hier lag der Fokus auf der Schaffung eines naturnahen
Gewerbegebiets mit einem angenehmen Aufenthalts-Charakter. Die Ge-
staltung und Planung dieses Bereichs berlicksichtigt die Bedeutung von
Grinflachen, Parks und Erholungsbereichen fir Mitarbeiter:innen und Be-
sucher:innen. Durch diese MaBnahmen wird nicht nur das Arbeitsumfeld
angenehmer gestaltet, sondern auch ein Beitrag zur ékologischen Nach-
haltigkeit geleistet. Das Gewerbegebiet an der Altenburger Stral3e steht so-
mit exemplarisch fiir eine ausgewogene Balance zwischen Arbeitswelt und
Natur.

Im Siiden von Schmolln befindet sich das Gewerbegebiet an der Crimmit-
schauer Straf3e, das sich insbesondere dem Thema Energie und Energieer-
zeugung widmet. Hier haben Unternehmen und Investoren die Mdglichkeit,
sich auf erneuerbare Energien und nachhaltige Technologien zu konzen-
trieren. Das Gewerbegebiet an der Crimmitschauer StraBe symbolisiert
den Wandel hin zu einer umweltbewussten und energieeffizienten Wirt-
schaft. Dieser Standort tragt dazu bei, dass Schmoélln sich als Vorreiter in
Sachen griine Technologien und nachhaltige Entwicklung positioniert. Ein
weiterer bemerkenswerter Ort in Schmdélln ist das Gelande einer ehema-
ligen Knopffabrik im Zentrum der Stadt. Dieses Gebiet wird als Impulsge-
ber und Ausgangsort flir eine kreative Weiterentwicklung genutzt. Hier fin-
den innovative Start-ups, Kiinstler:innen und kulturelle Einrichtungen Raum
zur Entfaltung und Zusammenarbeit. Die Umnutzung der Knopffabrik ver-
anschaulicht den Fortschritt und den Mut zur Neugestaltung von traditio-
nellen Industrieflachen. Dieses Gewerbegebiet steht somit beispielhaft flir
die Transformation von historischen Statten in lebendige Zentren der Krea-
tivwirtschaft.

In der Summe verdeutlichen die betrachteten Gewerbegebiete in Schmolln
die vielfaltigen Mdglichkeiten einer Gewerbegebietsnutzung. Jedes Gebiet
hebt individuelle Starken hervor und setzt gezielte Schwerpunkte, um den
Bediirfnissen der ansassigen Unternehmen und der Gesellschaft gerecht
Zzu werden.

Methodisches Vorgehen

Im Rahmen der Untersuchung wurde sich zunachst allgemein mit dem The-
ma des zukunftsfahigen Gewerbegebietes beschaftigt, um eine Wissens-
grundlage zu schaffen und Ideen fiir das weitere Vorgehen zu sammeln.
Gemeinsam betrachtete man Best-Practice Beispiele und stellte heraus,
wie diese Gewerbegebiete ihre Ziele erreichen.

Kurz darauf fand die Exkursion nach Schmolln statt. Es wurden Ortsbege-
hungen durchgefiihrt, um sich einen ersten Eindruck von der Industriekultur
und dem Gewerbe vor Ort zu verschaffen. Zahlreiche Fotos und Karten hal-
ten die Erkenntnisse der Begehungen fest.

Des Weiteren fand vor Ort ein Experten-Interview mit Hans-Jiirgen Mutz
statt, welches vor allem die Bereiche Industriekultur und Gewerbe in
Schmolln thematisierte. Herr Mutz arbeitet bereits seit vielen Jahren in der
Knopfindustrie Schmoéllns und ist im Heimat- und Verschdonerungsverein
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aktiv. So konnte er wertvolle Einblicke geben und hat dabei geholfen, die Si-
tuation vor Ort besser zu verstehen. Ein weiteres Interview wurde schriftlich
mit Frau Carmen Herbig, einer Mitarbeiterin der Stadtverwaltung Schmoélin
in der Abteilung Wirtschaftsforderung, durchgefiihrt.

Danach wurden die dokumentierten Eindriicke und neues Wissen spater
ausgewertet und bildeten die Grundlage fiir eine umfangreiche Analyse.

Durch die Analyse stellten sich vor allem die Themen resiliente Gewerbe-
gebiete, Gewerbe der Zukunft, Fachkraftegewinnung und attraktives Ar-
beitsumfeld als wichtig flir Schmolln heraus. Dabei fand eine Auseinander-
setzung mit den aktuellen Entwicklungen und Herausforderungen statt und
es wurden mogliche Losungsansatze erarbeitet. Ein zentraler Schritt dabei
war die Entwicklung von Zielen und Leitbildern fiir Schmolln. Die Bediirfnis-
se und Potenziale der Stadt schufen die Grundlage, realistische und ambi-
tionierte Ziele zu formulieren. Diese dienen als Orientierung flir die Konzep-
te, um die zuvor identifizierten Themen in die Praxis umzusetzen.

Der Fokus lag auf drei Teilraumen der Stadt Schmoélln. Fiir jeden einzelnen
Raum wurden individuelle Konzepte entwickelt. Diese Konzepte sollen als
Grundlage und Inspiration flr zuklinftige MalBnahmen dienen und zeigen,
wie die Ziele und Leitbilder erreicht werden kdnnen.

Die Industriekultur Schmoélln

Bei einem Besuch im Knopfmuseum wurde der Industriekultur Schmollns
auf den Grund gegangen. Schmolln ist als Knopfstadt bekannt geworden
und hatte zu Hochzeiten sogar einen internationalen Absatzmarkt (vgl. Thi-
ringen.info 2023). Dies begann im Jahr 1863, als Hermann Donath das ers-
te Gewerbe als Knopfmacher anmeldete (vgl. ebd.). Kurz darauf wurde der
Steinnussknopf aus der Steinnusspalme in Schmolln erfunden und her-
gestellt. Das Geschéft florierte und bis zur Jahrhundertwende gab es 29
Knopffabriken in Schmolln. Die Knopfindustrie musste durch Weltkriege
und die Globalisierung und damit die Auslagerung von Fertigungsstandor-
ten ihren Status einbliBen. Heutzutage produzieren noch zwei Hersteller in
Schmolln Knopfe (vgl. ebd.). Die ehemaligen Knopffabriken wurden lber-
wiegend abgerissen. Aus dem Interview mit Herrn Mutz haben wir die letz-
ten drei Standorte von alten Knopffabriken erfahren.

Diese drei Orte befinden sich in der Crimmitschauer der Altenburger und
der Friedrich-Naumann-StraBe. Der Heimat- und Verschdnerungsverein
Schmolln e. V., in dem auch Herr Mutz Mitglied ist, hat sich zur Aufgabe ge-
macht, die Standorte der ehemaligen Knopffabriken in der Stadt zu kenn-
zeichnen. Daraus entstand der Knopfweg, welcher Standorten mit Bedeu-
tung flir die Industriegeschichte Schmoéllin, mit einem kleinen Metallknopf
im Boden gedenkt.

Die Wirtschaftsstruktur Schmallns
In Schmolln gibt es drei Gewerbe- und Industriegebiete und ein Sonderge-

biet. Die Wirtschaftsstruktur in Schmolln zeichnet sich durch viele kleine bis
mittelstandische Unternehmen aus. Die Wirtschaftszweige, die am meisten



Architektur- und Ingenieurbliros

Baugewerbe

Bergbau

Grofi- und Einzelhandel

Herstellung Bekleidung

Herstellung chemischer Erzeugnisse / Kunststoffe
Herstellung Kraftwagenzubehdr / Instandhaltung
Informationstechnologie

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei

Metall-, Maschinen- und Anlagenbau

Sonstige

Verkehr, Lagerei

02 Wirtschaftszweige in Schmolln (vgl. Schmolln 2822: S. 57)

159/2806

in Schmolln vertreten sind, sind zum einen der Metall-, Maschinen- und An-
lagenbau und zum anderen das Baugewerbe. Drei weitere wichtige Indus-
triezweige, die es in Schmolln gibt, sind die Land- und Forstwirtschaft und
Fischerei; die Herstellung von chemischen Erzeugnissen und Kunststoffen;
sowie die Herstellung von Kraftwagenzubehor und Instandhaltung. Dieses
Bild zeichnet sich auch in den Gewerbegebieten in Schmolln ab. Sie sind
teilweise industriell mit groBen Firmengelanden und -hallen gepragt und
teilweise durch eine kleinteilige Struktur von kleinen Unternehmen.

Eine Besonderheit der Unternehmenslandschaft in Schmolln ist die Firma
Zwerenz Industries, die heutzutage noch Rohlinge fiir Knopfe herstellt. Wir
hatten die Chance, die Firmenhalle von innen zu sehen und dort das Inter-
view mit Herrn Mutz zu flihren. Es kniipft an die vergangene Hochzeit der
Knopfindustrie in Schmolln an und markiert gleichzeitig die Veranderung
seitdem. Zwerenz Industries stellt eine Vielzahl anderer Produkte her und
bietet weitere Dienstleistungen im Bereich der Kunststoffverarbeitung an.

Die Auslastung der Gewerbegebietsflachen ist ein Indiz fir die gute Aus-
gangslage der Schmollner Wirtschaft. Auch der Birgermeister Sven Schra-
de bestatigte, dass die Schmollner Bevolkerung stolz sei auf die lebendi-
ge Wirtschaftsstruktur, die nach der Wende transformiert werden konnte.
Dass die Wirtschaft in Schmdlln heutzutage intakt erscheint, ist nicht zu-
letzt auch auf die Bemiihungen der Wirtschaftsforderung zuriickzuftihren.
Carmen Herbig ist gemeinsam mit dem Blirgermeister Herrn Schrade fiir
jegliche Anfragen von Unternehmen zustandig.

Der regelmaBige Kontakt zu ansassigen Unternehmen wird mit Besuchen
und Gesprachen gepflegt. Frau Herbig berichtet, dass im gesamten Alten-
burger Land ein Unternehmernetzwerk und diverse Arbeitsgruppen oder
Austauschtreffen bereits bestehen und auch teilweise mit der Verwaltung
und Politik kooperieren. Zudem bietet Schmolln seit 2619 die Mdglichkeit
von Sichtbarmachung der Firmen auf einer Fachkraftemesse.
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Durch die Ergebnisse der Vor-Ort-Kar-
tierung und der weiteren Recherche beziiglich des Gebietes an der Alten-
burger Stra3e konnten wir im weiteren Schritt unsere Ergebnisse sammeln
und anhand einer Analysekarte grafisch entwickeln. Das Gebiet ist 6stlich
von Schmolln verortet und erstreckt sich entlang der Altenburger Stra3e.

Analyse des Gewerbegebietes Altenburger StralBe

Besonders pragend ist das Gebiet durch die Nahe zur Sprotte, welche mit-
tig durch das Gewerbegebiet flie3t. Damit einher geht ein Griinzug an bei-
den Seiten, der charakteristisch fiir das Gebiet ist. Eine Besonderheit ist
das Gewerbegebiet durch seine Nahe zur Innenstadt, lediglich flinf Minu-
ten braucht es mit dem Auto ins Zentrum Schmollns, die Anbindungen mit
FuB- und Radverkehr sind ebenfalls mit zehn und fiinf Minuten zeitnah er-
reichbar. Die Anbindung zur Autobahn erfolgt mit dem Auto in ca. neun Mi-
nuten.



B4 Analysekarte Gewerbegebiet Altenburger Stral3e

1. Holzspanstein O. Kirste e.K,, 2. Industrielle Schweissarbeiten Florenz, 3. STAK reloaded,

4. Janicke Fahrzeuge & Dienstleistungen, 5. LHG-Landhandelsgesellschaft eG Brennstoffe,
Heizol, Tankstelle, 6. Kaminholz Fritz, 7. Herrmann Wolfgang Lkw-Spedition,

8. Wold Kommunikationssysteme Inh. Wold Steffen, 9. Wasserversorgung Schmaoélln,

18. conzept elements Bauelemente, 11. KTS Kunststoff Technik Schmolln GmbH,

12. HuBner Haustechnik Heizung und Sanitar e.K., 13. F. I. Schmoéllin GmbH Kunststoffhersteller,
14. Stadtwerke Schmolln Zentrae Klaranlage, 15. LOTTER METALL GmbH & Co. KG

Niederlassung Schmaolln
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Auffallig durch die Ergebnisse der Kartierung ist zudem ein hoher Anteil
an Brach- und Lagerflachen innerhalb des Gebiets. Diese untergenutzten
Flachen sind stellenweise durch Uberwucherung und Versiegelung ge-
kennzeichnet. Die Nutzungen innerhalb des Gebietes weisen eine hohe
Branchendurchmischung auf. So gibt es beispielsweise von Handwerksbe-
trieben Uber produzierendes Gewerbe bis hin zu den Schmollner Stadtwer-
ken zahlreiche Nutzungen. Besonders hervorstechend ist unter anderem
das Veranstaltungsgelande eines ortsansassigen Clubs, das STAK reloa-
ded. Die Gebaudestrukturen sind an einigen Stellen in einem sanierungs-
bedlirftigen Zustand und auch die zahlreichen Dachflachen in diesem Ge-
biet werden kaum durch PV-Anlagen genutzt. Das Gebiet ist generell fir
den MIV gut erschlossen, die Zuganglichkeit flir den Fu3- und Radverkehr
ist sehr eingeschrankt und nicht barrierefrei. Eine Uberquerung der Sprotte
ist nur im Slidwesten des Gewerbegebiets, liber die stark befahrene Alten-
burger Stral3e, moglich.
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Analyse des Gewerbegebietes Crimmitschauer StraBe

Ebenfalls legten wir den Fokus auf das Gewerbegebiet an der Crimmit-
schauer Straf3e. Es liegt im Stiden Schmoéllns und erstreckt sich entlang der
Crimmitschauer Stra3e. Diese Stral3e ist zugleich die HaupterschlieBungs-
straBe des Gebietes. Eine Besonderheit des Gebietes ist seine weite raum-
liche Ausdehnung. Das innerstadtische Gewerbegebiet ist mit dem Auto in
etwa flinf Minuten von der Innenstadt aus zu erreichen.

Das Gebiet ist zu FuB teilweise schwer erreichbar, da Biirgersteige oder an-
dere Wege fehlen oder durch die langen Wege unattraktiv sind. Mithilfe des
Fahrrades kann das Gebiet am slidlichen Ende in 17 Minuten, der ndrdliche
Teil innerhalb von zwdlf Minuten erreicht werden. Die Autobahn ist flir den
PKW- und Lastenverkehr innerhalb von vier bis sechs Minuten erreichbar.

Auffallig innerhalb des Gebietes sind eine hohe Nutzungsdurchmischung
im nordlichen Teil sowie eine schwache Durchmischung im stidlichen Ge-
biet. Daran anzumerken ist, dass im oberen Teil eher kleinere Gewerbe, wie
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Handwerksbetriebe, ein Baumarkt und Autohandler dominieren, im Siliden
hingegen lediglich Automobilzulieferer und Landwirtschaftshandel verortet
sind.

Innerhalb des Gebietes gibt es zahlreiche versiegelte Flachen, die zum gro-
Ben Teil untergenutzt erscheinen, sowie bisher kaum genutzte Flachdacher
groBer Produktions- und Lagerhallen. Weiterhin ergab unsere Analyse den-
noch einen hohen Anteil an Griinraumen und griiner Infrastruktur innerhalb
des Gebietes.

SWOT-Analyse des Gewerbegebietes Altenburger StraBe
Aus der Struktur des Gebietes ergeben sich bereits erste Starken. Das Ge-

werbegebiet Altenburger StraBBe ist kein Gewerbegebiet auf der griinen
Wiese. Es besitzt eine kleinteilige Wirtschaftsstruktur mit vielen kleineren
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und mittleren Unternehmen. Die GroBe der Gebaude passt sich der Lage
im Stadtgebiet an. Die groBte Halle von der F. I. Schmolin GmbH einem
Kunststoffhersteller, umfasst ca. 5.200m?, sonst besteht das Gebiet aus
kleineren Hallen und Hausern oder Garagen. Zum Vergleich, im Gewerbe-
gebiet Crimmitschauer Stral3e, in dem gréBere Unternehmen mit mehr Fla-
che angesiedelt sind, umfasst eine groBe Lagerhalle der Firma Voestalpine
ca. 22.500 m?, also das Vierfache dem groBten Gebaude des Gewerbege-
bietes Altenburger StraB3e. Diese kleinteilige Struktur und stadtnahe Lage
ist positiv fur die Entwicklung des Standortes. Eine Vielzahl von Branchen
mit Uberschneidungen, insbesondere im Baugewerbe, schafft Synergie-
effekte und starkt die lokale Wirtschaft. Zudem gibt es einen Ort fiir Veran-
staltungen, der die Mdglichkeit bietet, Events und Networking-Aktivitaten
durchzufihren.

Die Sprotte, ein Fluss, der durch das Gewerbegebiet flieBt, tragt zu einer
naturnahen Umgebung bei. Generell gibt es in dem Gebiet bereits einige
griine Nischen, die mit der naturnahen Umgebung der Sprotte und den
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umliegenden Feldern und bewaldeten Flachen in einen gro3eren zusam-
menhangenden Griinraum eingebunden sind. Die teilweise vorhandenen
Photovoltaikanlagen tragen zur Nutzung erneuerbarer Energien bei und un-
terstiitzen eine nachhaltige Energieversorgung. Die Nahe zur Innenstadt
ermoglicht eine gute Erreichbarkeit und einen einfachen Zugang zu weite-
ren infrastrukturellen Einrichtungen. Zudem ist das Gewerbegebiet gut mit
Bussen angebunden, was eine bequeme Mobilitat flir Mitarbeiter:innen und
Besucher:innen gewahrleistet.

Nun werden die Schwachen des Gebietes in Augenschein genommen. Ge-
werbegebiete weisen oft einen hohen Versiegelungsgrad auf. So auch das
der Altenburger StraB3e. Dies kann zu einer Beeintrachtigung des 6kologi-
schen Gleichgewichts fiihren und erhéht die Temperatur des Mikroklimas
in der Umgebung. Einige Griinrdume, wie z.B. kurz gemahter Rasen, ha-
ben wenig 6kologische Qualitat. In dem Gewerbegebiet gibt es vier unter-
genutzte Flachen. Drei davon befinden sich am Eingang des Gebietes,
rechterhand der Stral3e ,An der Sprotte”. Diese Flachen liegen hinter ei-
nem Zaun, sind zum Teil mit Platten versiegelt und haben derzeit keine Nut-
zung. Die vierte Flache ist eine Flache am Bach, diese ist jedoch ebenfalls
mit Platten versiegelt. Derzeit befindet sich ein Zelt darauf, wahrscheinlich
zum Lagern von Holz der Firma Kaminholz Fritz. Die Flache wird nur zu ei-
nem sehr geringen Flachenanteil genutzt. Eine weitere Schwache ist, dass
die Dacher nur ungeniigend flir PV-Anlagen genutzt werden. Im Fokus der
Wegebeziehung fallt ins Auge, dass es keine Durchwegung in Nord-Sid
Richtung durch das Gebiet gibt. In West-Ost-Richtung gibt es Fu3-, Rad-
wege und Stra3en, die gute Verbindungen ermdglichen. Nur der nérdlich
gelegene FuB3- und Radweg an der Altenburger Stral3e hért am Rand des
Gewerbegebietes auf.

Aus diesen Schwachen ergeben sich Chancen fiir das Gewerbegebiet
Altenburger StraB3e. Die ungenutzten Flachen bieten die Mdglichkeit, neue
Nutzungen zu etablieren, um neue Unternehmen anzusiedeln und so die
Wirtschaftsdynamik zu erhdéhen oder um neue Aktivitaten und Nutzungen
Zu etablieren, die der Bevolkerung zugutekommen kdnnen.

Die meisten Gebaude haben ein Spitzdach und eignen sich deshalb fir ei-
ne PV-Installation. Einige wenige Dacher sind Flachdacher und bieten das
Potenzial fiir Dachbegriinung und ebenfalls PV-Anlagen. Durch den Ausbau
von PV-Anlagen kann der Anteil erneuerbarer Energien im Gewerbegebiet
erhoht und eine nachhaltigere Energieversorgung gewahrleistet werden.

Vorhandene Treffpunkte im Gewerbegebiet, wie beispielsweise das STAK
reloaded, kdnnen genutzt werden, um die Kommunikation und Interaktion
zwischen den Unternehmen und Mitarbeiter:.innen zu fordern. Die Sprotte
als naturnaher Aufenthaltsort bietet Potenzial flr die Schaffung attraktiver
Freiraume und Erholungsmadglichkeiten.

Die Branchen des Gewerbegebietes an der Altenburger Stral3e sind durch-
mischt und bieten daher gute Voraussetzung fiir die Resilienz des Gebie-
tes. Mit den Stadtwerken Schmdlln ist auch eine lokaler Abwasser- und
Energie-Player im Gewerbegebiet ansassig, der sich als Kooperationspart-
ner eignet.
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AuBerdem gibt es drei Betriebe des verarbeitenden Gewerbes von denen
zwei auf Plastik spezialisiert sind. Dadurch bieten sich Mdglichkeiten der
Kooperation. Das Baugewerbe ist auch an drei Standorten vertreten. Im
Gewerbegebiet gibt es eine gute Nutzungsdurchmischung und gleichfalls
die Verkniipfungsmaoglichkeiten mancher Unternehmen.

Als aktuell groBBtes Risiko gilt der Fachkraftemangel, welcher die Entwick-
lung und das Wachstum der Unternehmen im Gewerbegebiet behindern
und sogar zu SchlieBungen flihren kann. Das stadtisch eingebundene Ge-
werbegebiet bietet wenig Platz flir groBflachige Erweiterungen von Unter-
nehmen, das konnte dazu fiihren, dass sich vergro3ernde Unternehmen
den Standort wechseln.

Die Klimaentwicklungen der aktuellen Zeit sind allgegenwartige Risiken,
die jede Planung und jedes Gebiet tangieren. In dem Gewerbegebiet der
Altenburger StraBBe sind mdgliche Hochwasserereignisse wegen der Nahe
der Sprotte oder das Mikroklima der Stadt ein Risikofaktor.

AbschlieBend kann zusammengefasst werden, dass das Gewerbegebiet
an der Altenburger StraB3e viele positive Entwicklungsmdglichkeiten bietet.
Jedoch steht auch dieses Gewerbegebiet vor generellen Schwierigkeiten
wie dem Klimawandel oder dem Fachkraftemangel. Mit unserem Konzept
sollen Mdglichkeiten der nachhaltigen Entwicklung hin zu einem resilienten
Gewerbegebiet aufgezeigt werden.

SWOT-Analyse des Gewerbegebietes Crimmitschauer StraBe

Das Gewerbegebiet Crimmitschauer Stral3e weist einige Starken auf, die
es attraktiv machen. Es verfligt Giber gro3ziigige Griinflachen und eine Viel-
zahl von Baumen entlang der Stra3en, die eine angenehme und naturnahe
Umgebung schaffen. Diese Flachen sind nicht nur asthetisch ansprechend,
sondern bieten auch dkologische Vorteile, wie beispielsweise eine verbes-
serte Luftqualitdt und Schutz vor Hitzeinseln.

Ein weiterer Pluspunkt ist der durchgangige Fu3- und Radweg im ndrdlichen
Bereich des Gebietes, der die Barrierefreiheit gewahrleistet und eine siche-
re und bequeme Verbindung im Gebiet ermdéglicht. Das Vorhandensein ei-
nes Forderzentrums bietet eine unterstiitzende Infrastruktur. Zusatzlich ist
die Autobahn A4 mit dem PKW in 5 Minuten erreichbar. Die Nahe zur Auto-
bahn ermoglicht so eine gute Anbindung an den Uberregionalen Verkehr
und erleichtert den Transport von Waren und Giitern. Zudem verzeichnet
das Gebiet eine hohe Frequentierung durch verschiedene Geschéafte wie
Baumarkte und den Werksverkauf Wolf, was zu einem regen Kundenstrom
fuhrt und die wirtschaftliche Dynamik des Gebietes fordert.

Trotz dieser Starken gibt es auch einige Schwachen, die es zu berlicksich-
tigen gilt. Ein GrofBteil der Flache besteht aus vollversiegelter Parkflache,
was zu einer erhohten Versiegelung des Bodens fiihrt und die Regenwas-
serabflihrung beeintrachtigt und gleichzeitig zu einer geringeren Biodiver-
sitat fihrt. Ein weiterer Schwachpunkt ist das Fehlen von sozialen Treff-
punkten im Gewerbegebiet, was die Méglichkeit der Begegnung und des
Austauschs zwischen den Mitarbeitenden und Besucher:innen einschrankt.
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Zudem wird die Solarnutzung in diesem Gebiet kaum beriicksichtigt, ob-
wohl das Potenzial fiir die Nutzung erneuerbarer Energien grof3 ist.

Des Weiteren wurde bereits eine unnotige AuBenentwicklung beobachtet,
bei der Freiflachen durch Neubauten auf der ,griinen Wiese" genutzt wer-
den, anstatt eine nachhaltige Nachverdichtung innerhalb des Gewerbe-
gebiets zu fordern. Zusatzlich besteht eine Schwache in der fehlenden
Bahnanbindung, sowohl flir den Personen- als auch fir den Lastenschie-
nenverkehr, was die Erreichbarkeit des Gebiets einschrankt und zu einer
verstarkten Abhangigkeit vom Auto flihrt.

Dennoch bieten sich auch Chancen fiir das Gewerbegebiet Crimmitschau-
er StraBBe. Eine Aufwertung der vorhandenen Griinflachen und die Schaf-
fung eines neuen Biotops kdnnen die 6kologische Nachhaltigkeit verbes-
sern und die Lebensqualitat in der Umgebung steigern. Die Nutzung der
Dachflachen, moglicherweise in Zusammenarbeit mit der Kommune, kann
zu einer erhohten Solarnutzung und zur Férderung erneuerbarer Energien
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beitragen. Die Installation von PV-Anlagen auf den versiegelten Park- so-
wie Rangierflachen in Form von Solarbaumen kann ebenfalls eine alterna-
tive Energiequelle darstellen. Des Weiteren besteht die Moglichkeit, brach-
liegende Parkplatzflachen temporar zu nutzen und damit eine effizientere
Raumplanung zu erreichen. Fusionen und gemeinsame Produktions- und
Lagerstatten kdnnen zu Synergieeffekten fliihren und die Wettbewerbs-
fahigkeit der Unternehmen steigern. Eine Verbindung des Gewerbegebiets
mit stadtischen Wohngebieten kann zudem neue Wohn- und Arbeitskon-
zepte ermoglichen und die Attraktivitat des Gebiets erhdhen. Dariiber hi-
naus besteht das Potenzial, die Aufenthaltsqualitat flr Blirger:innen durch
zusatzliche Angebote und Dienstleistungen zu verbessern.

Es gibt jedoch auch Risiken, die bei der Entwicklung des Gewerbegebiets
Crimmitschauer StraB3e berlicksichtigt werden miissen. Ein mogliches Ri-
siko besteht in der Abhangigkeit von der Automobilbranche. Wenn sich die
Rahmenbedingungen andern und die Automobilindustrie riicklaufig wird,
konnte dies zum Leerstand in dem Gebiet flihren. Des Weiteren bergen
brachliegende Flachen ein Potential flir Gefahren, wie beispielsweise Van-
dalismus oder illegale Nutzung. Ein weiteres Risiko ist der Fachkrafteman-
gel, der die Ansiedlung und das Wachstum von Unternehmen im Gebiet be-
hindern kann. Zudem besteht das Risiko weiterer AuBenentwicklung, die
die Nachhaltigkeit und das Stadtbild weiter negativ beeinflussen und zu ei-
ner Zersiedlung des Gebietes flihren kann. Ein Wegfall der bestehenden
»Aufenthaltsqualitat” durch z.B. die SchlieBung des Baumarkts kann zu ei-
ner Abtrennung des Gewerbegebiets von der umliegenden Stadt flihren
und die Attraktivitat fiir Besucher:innen beeintrachtigen.

Insgesamt bietet das Gewerbegebiet Crimmitschauer StraBe sowohl Star-
ken als auch Schwachen, sowie Chancen und Risiken. Durch eine gezielte
Nutzung der vorhandenen Potentiale und die Bewaltigung der Herausfor-
derungen kann das Gewerbegebiet langfristig erfolgreich sein und zu einer
nachhaltigen und attraktiven Wirtschaftsregion beitragen. Eine umfassen-
de Planung und Kooperation zwischen verschiedenen Akteuren, wie der
Kommune, den Unternehmen und der Zivilgesellschaft, ist entscheidend,
um eine nachhaltige Entwicklung des Gewerbegebiets zu gewahrleisten.

Resiliente Gewerbegebiete sind von
zunehmender Bedeutung, da sie auf ortliche Chancen und Risiken reagie-
ren konnen, dies ist durch ein Zusammenspiel physischer und psychischer
Aspekte moglich. Um auf die spannende Industriekultur der Stadt einzu-
gehen und dieses Potenzial auszuschopfen, aber in die heutige Zeit zu
Ubertragen, ist eine Saule des resilienten Gewerbegebietes das ,Image”.
Schmolln kann mit seinen aktiven Gewerbegebieten imagestark auftreten.
Um die Industriekultur wertzuschatzen, aber in die zukilinftige Entwicklung
zu Uberflhren, wollen wir reaktivierend planen. Dies kann z.B. die Wieder-
nutzbarmachung einer in die Jahre gekommenen Knopffabrik oder der Zu-
gang zur Sprotte sein. Das Arbeitsumfeld, welches die Gewerbegebiete
verkdrpert, soll flexibel und sozial sein. Gewerbegebiete miissen in Zukunft
mehr leisten als bloB3 ein Arbeitsort zu sein.
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B9 Ein Logo fur resiliente Gewerbegebiete in Schmolln

Mit sozialen Infrastrukturen und weiteren kreativen Nutzungsmaoglichkeiten
konnen Gewerbegebiete weitere Funktionen der Daseinsvorsorge erfiillen.
Auch die Flexibilitat spielt eine gro3e Rolle. Die Arbeitswelt ist bereits mit
Fachkraftemangel, Fachkraften aus dem Ausland oder der Digitalisierung
und Home Office konfrontiert und muss flexible Losungen finden. Dieser
Aspekt soll auch in den Gewerbegebieten in Schmalln enthalten sein.

Zuletzt gibt es noch den Anspruch der Resilienz im Hinblick auf die 6ko-
logischen Funktionen von Gewerbegebieten. Die Wirtschaft ist immer mit
einem gewissen Ressourcen- und Energieverbrauch verbunden. Aber um
diesen klimaneutral bereitzustellen und Umweltschaden so gering wie
maoglich zu halten, ist die Autarkie eines Gewerbegebietes wichtig. Ein an-
derer Aspekt ist die Anpassung an das Klima und die Sicherung der Bio-
diversitat. Diese Punkte werden in dem Ziel naturnah zusammengefasst.

Konzept Gewerbegebiet Altenburger Stral3e -
Naturnah und erfahrbar
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Gewerbegebiete konnen auch natur-
nah gestaltet werden und einen Beitrag zur Aufenthaltsqualitat bieten. In
dem Gewerbegebiet der Altenburger Stra3e wurde deshalb, gemal dem
Leitziel naturnah & erlebbar, besonderes Augenmerk auf dkologische und
soziale MaBnahmen gelegt. Okonomische MaBnahmen wurden ebenfalls
mitgedacht, aber standen hierbei nicht im Vordergrund. Das Ziel ist, das
Gewerbegebiet mit kurzfristigen, einfachen MaBnahmen so zu modifizie-
ren, dass der Griinraum qualifizierter und flir die Bevolkerung Schmollns
zuganglich ist.

Naturnah - Das Gewerbegebiet kann sein vorhandenes Potential zur Ver-
besserung des Mikroklimas und der Biodiversitat ausbauen und tragt dazu
zu einem klimaresilienten Schmolln bei.
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Erfahrbar - Das Gewerbegebiet 6ffnet sich der Allgemeinheit und kann ei-
nen Teil zur nicht kommerziellen Nutzung des Raums beitragen. Der Raum
wird durch neue Durchwegungen begehbar und der Zugang zur naturnah
gestalteten Sprotte kann einen Beitrag zur Erholung flir Menschen, die vor
Ort arbeiten oder auch in Schmolln leben, leisten.

Soziale MaBnahmen

Um das Gebiet mit seinen Qualitaten, vor allem der Sprotte, fiir die Schmoll-
ner zuganglich zu machen, ist zunachst ein neuer FuBweg geplant. So wird
eine Nord-Siud-Durchwegung geschaffen. Zusatzlich soll ein Erlebnis-
pfad slidlich entlang der Sprotte entstehen. Nischen, die mit Sportgeraten
z.B. Calisthenics und Sitzbanken ausgestattet werden, laden zum Verwei-
len oder einer aktiven Mittagspause ein. Der Pfad bietet einen Zugang zur
Sprotte, aber erhalt eine naturnahe Gestalt.

Die neuen Wege treffen auf der Freiflache am Bach zusammen. Dort ent-
steht auf der aktuell ungenutzten, aber mit Platten versiegelten Flache ein
offentlich nutzbarer Raum. Es entstehen gestufte Sitzmaoglichkeiten an der
Sprotte und bieten gleichzeitig einen Retentionsraum bei Starkregenereig-
nissen.

Die Freiflache wird teil-entsiegelt und mit griinen Gestaltungselementen,
wie heimischen Hecken, Staudengewachsen und Hochbeeten gegliedert.
Dadurch formen sich Sitznischen, die mit Sitzgelegenheiten und offentli-
chen Grillplatzen ausgestattet werden kdnnen. Ein Foodtruck sorgt fiir Ver-
pflegung in der Mittagspause. Die Flache kdonnte mit Spielgeraten fiir ver-
schiedene Altersgruppen erganzt werden.

Der Ort soll einen gemeinschaftlich genutzten unkommerziellen Ort bereit-
stellen, der den dort Arbeitenden, Anwohnenden aber auch allen anderen
Schmollner:iinnen ihre Sprotte naherbringt. Das STAK reloaded, welches
bereits als Veranstaltungsort besteht, soll fiir die unkommerzielle Nutzung
der Brachflache eine offentliche Toilette bereitstellen, die von auf3en be-
gehbar und immer fiir alle Nutzenden offen ist. Zudem wird der Veranstal-
tungsort gestarkt, wenn mit dem STAK reloaded kooperiert wird.

Das STAK reloaded wurde 2006 von musikbegeisterten Jugendlichen ge-
griindet, die fiir ihre Region einen kulturellen Anlaufpunkt schaffen wollten
(vgl. STAK reloaded 2623). Es ist ihnen gelungen, bis heute eine Musik-
szene mit Proberaumen an dem Standort anzusiedeln (vgl. ebd.).

Auf der neu entstehenden Flache kdonnten auch Veranstaltungen im Som-
mer, wie Freiluftkino oder Konzerte stattfinden. Weitere Kooperations-
partner konnen die zahlreichen Vereine sein, z.B. der Heimat- und Ver-
schonerungsverein Schmolln e.V. Das neue 6ffentliche Gelande ware der
Mittelpunkt flir die neue Durchwegung des Gebietes. Nach Norden und Sui-
den hin entsteht ein neuer Weg, der siidlich an die Stra3e ,,An der Sprotte“
stoBt und einen barrierefreien Zugang zum neuen 6ffentlichen Raum bie-
tet. Der Ubergang iiber die Sprotte ist derzeit iiber eine private Briicke er-
schlossen, jedoch nicht fiir die Allgemeinheit nutzbar. Dies soll sich durch
die neue Durchwegung und eine 6ffentlich nutzbare Briicke andern.
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Mit den d6kologischen MaBnahmen wird zum einen die Biodiversitat gefor-
dert und zum anderen die klimatischen Bedingungen im Gebiet verbessert.
Einige MaBnahmen konnen fiir beide Gesichtspunkte einen Beitrag leisten.

Um das Konzept des offentlich nutzbaren Raumes an der Sprotte abzurun-
den, sind LarmschutzmaBnahmen notwendig. Daflir werden am siidost-
lichen Rand der neuen Flache Hecken- und Geholzstrukturen gepflanzt
oder begriinte Naturstein-Walle aufgestellt. An dieser Stelle befinden sich
auch eine Wiese und einige Baume. Zum Zeitpunkt der Exkursion war die
Wiese kurz abgemaht. Ziel ware es, diesen Griinraum zu erhalten und wei-
ter zu qualifizieren. Mdglich gemacht werden kdnnte dies durch eine Ver-
sickerungsmulde und Artenvielfalt fordernde Strukturelemente. Die Struk-
turelemente kdnnen von Unternehmen leicht und kostenglinstig umgesetzt
werden. Totholz, Steinhaufen oder Natursteinmauern bieten vielen Kleinst-
lebewesen einen Lebensraum.
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Andere Flachen im Gebiet sind aktuell Rasen. Wenn das gedndert wiirde,
konnte eine hohere okologische Qualitat erreicht werden. Rasenflachen,
die bis zu zwolf Mal im Jahr gemaht werden miissen, sind zudem aufwandi-
ger in der Pflege, als z.B. Wildblumen- und Insektenwiesen (vgl. Hoffmann
et al 2016: 5). An mehreren Orten im Gebiet wurden deshalb Insektenwie-
sen als einfache und kostenglinstige MaBBnahme vorgeschlagen.

Fir die Steigerung der Biodiversitat konnen generell durch einfache und
glinstige MaBnahmen, wie Greifvogelstangen, Insektenhotels oder Fleder-
mauskasten Lebensraume fir gefahrdete Tiere geschaffen werden. Fassa-
denbegriinung an Gebauden, Staudenbepflanzungen, Griinhecken und ei-
ne Streuobstwiese erzielen auBerdem noch einen Kihleffekt. Generell wird
durch eine strukturreiche Gestaltung die Biodiversitat erhoht.

Es ist auch wichtig, welche Pflanzenarten eingesetzt werden. Heimische
Arten sind zum einen standortangepasst und zum anderen haben sie einen
sehr hohen Wert fir die Tierwelt. Die Friichte eines heimischen Wildstrau-
ches kdnnen durchschnittlich 24 Vogelarten erndhren (vgl. Hoffmann et al
2016: 5). Ein Strauch, der nicht heimisch ist, kann in diesem Beispiel nur ca.
vier Arten von Vogeln erndhren. Auch an dieser Stelle gibt es Mdglichkeiten
der Kooperation und der Starkung der lokalen Wirtschaft. In Schmolln ist
der Pflanzenverkaufer ,Jahler Baumschulen“ ansassig. Dieses Unterneh-
men kdnnte in Kooperation mit den Unternehmen und der Stadt heimische
Pflanzen zum Verkauf anbieten.

Ein anderer Angriffspunkt sind die versiegelten Flachen im Gewerbegebiet.
Bei ausschlieBlich flr das Parken genutzten versiegelte Flachen sollte sich
der Bodenbelag andern. Wenn aktuell versiegelte Parkplatze teil-entsiegelt
und mit wasserdurchlassigen Bodenbelagen ausgetauscht werden wiir-
den, hatte das einen positiven Effekt flir das Mikroklima.

Es gibt vielfaltige Hilfestellungen in der Literatur fir eine naturnahe Ausge-
staltung der Firmengelande selbst. Es gibt Zertifizierungen, z.B. G3 Gri-
ne Gewerbegebiete, die aufgrund von Basisindikatoren eine Zertifizierung
ausstellen oder Anleitungen und Ideen wie Griine Gewerbegebiete aus-
sehen konnten (vgl. G3 2023; vgl. Hoffmann et al 2623).

Doch warum sollten Unternehmen aktiv werden? In dem Projekt Griin statt
Grau - Gewerbegebiete im Wandel wurden fiir die Uberzeugung von Un-
ternehmen wichtige Argumente gesammelt und zusammengetragen (vgl.
2019; 2622). Diese Hilfestellung ist fiir Stadte, die aktiv auf die Unterneh-
men zugehen wollen.

Die Wirtschaftsforderung in Schmoélln steht in regem Kontakt mit den Un-
ternehmen in Schmdlln (vgl. schriftliches Interview mit Carmen Herbig).
Das ist eine gute Voraussetzung flir die Ansprache und Zusammenarbeit
mit den Unternehmen. Die im Gebiet ansassige LHG-Landhandelsgesell-
schaft eG zeigt bereits Interesse an Energieeffizienzmna3nahmen. Sie nah-
men eine vom Freistaat Thiiringen bzw. der Europaischen Union geforderte
Beratung zu Energieeffizienz in Anspruch (vgl. LHG 2623). Wenn Unterneh-
men Bereitschaft flir Veranderungen signalisieren, sollte dies aufgegriffen
werden.



174 /280

Von ,,Grlin statt Grau“ werden sechs Argumente benannt, die flir eine natur-
nahe Firmengelande-Gestaltung sprechen:

° Unternehmenskommunikation - Naturnahe Firmenareale sind ein
Business Case

° Naturnahe Firmengelande starken die Attraktivitat als Arbeitgeber

. Naturnahe Firmengelande, insbesondere griine Dacher, senken
die Energiekosten und verbessern das Stadtklima

° Naturnahe Firmengeldnde reduzieren die Kosten flir Pflege,
Wartung und Abwasser

° Naturnahe Firmengelande ermdglichen eine vielfaltige Nutzung
der Flachen

° Naturnahe Firmengelande zeigen die Unternehmensverantwortung
(vgl. Griin statt Grau 2019: 71))

Naturnahe Firmengeldande machen einen guten Eindruck bei Kund:innen,
aber auch Arbeitnehmer:innen und haben einen positiven Einfluss auf das
Image des Unternehmens.

Der zweite wichtige Punkt ist die Kostenersparnis. Die Pflegekosten von Au-
Benflachen konnen durch extensive Pflege reduziert werden. Die Kosten fiir
die Durchfilihrung von MaBnahmen kdnnen sich nach einiger Laufzeit rech-
nen und dann zu einer Ersparnis fihren. Ein Griindach reduziert den War-
tungsaufwand der Dacher, da die Temperaturschwankungen nicht so hoch
sind (vgl. ebd.: 8). Mit weniger voll-versiegelter Flache und dadurch mehr na-
tlrlicher Versickerung kdnnen Regenwassergeblihren eingespart werden.

Die Stadt Schmolln und das Buro der Wirtschaftsforderung fungieren als
Ansprechpartner fiir die Unternehmen. Sie konnen durch Erstberatung und
Hilfestellung bei Forderantragen einen Beitrag leisten, um Unternehmen
zur Umgestaltung zu motivieren.

Okonomische MaBnahmen

Das Bundesamt flir Bauwesen und Raumordnung (BBSR) hat sich ebenfalls
mit der Frage beschaftigt, wie bestehende Gewerbegebiete fiir die Zukunft
umgestaltet werden kdnnen (vgl. BSR 2020: S. 12). ,Ein Umbau im Bestand,
die Bildung von Standortgemeinschaften, kommunaler Zwischenerwerb
und die Aufwertung des Arbeitsumfelds kdnnen neue Perspektiven flir Be-
standsgebiete liefern” (vgl. BBSR 2620: S. 12). Auch in unserem Konzept
werden diese MaBnahmen zum Tragen kommen.

Um die Wirtschaftlichkeit des Gebietes nicht zu vernachlassigen, sollen
zwei aktuell untergenutzte Flachen flir eine mogliche Erweiterung der Ge-
biete freigehalten werden. In der Zwischenzeit kann diese Flache kurzfristig
als Insektenwiese Okologisch aufgewertet werden.

Der Fokus bei der Wirtschaftlichkeit des Gebietes liegt auf der Wiedernut-
zung von brachliegenden untergenutzten Flachen, die aber nicht unbedingt
als Erweiterung des Gebietes genutzt werden miissen, sondern auch der
Allgemeinheit zugutekommen sollten. So wird der kleinteilige Charakter
des Gebietes erhalten und das Gebiet aufgewertet.



Ein Kernproblem ist der Fachkraftemangel, der auch im Gebiet der Alten-
burger StraBe angekommen ist. Auch fiir dieses Problem konnte das attrak-
tive Arbeitsumfeld ein Faktor sein. Die naturnahe und erlebbare Neugestal-
tung des Gelandes wird sich in diesem Sinne positiv auswirken.

Konzept Gewerbegebiet Crimmitschauer Straf3e
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Um das Gewerbegebiet der Crimmit-
schauer StraBe zukunftsfahig vorzubereiten, bedarf es diverse kurz- bis
langfristige MalBBnahmen. Diese werden im Folgenden aufgefiihrt. Zu be-
achten ist, dass die MaBnahmen lediglich grob verordnet und nicht konkret
auf einen Ort festgelegt sind. Die Ubersichtskarte zeigt beispielhaft eins
von vielen moglichen Konzepten auf (siehe Abb. 13).

Aufstockung - vertikale Nachverdichtung

Vertikale Nachverdichtung, auch bekannt als Aufstockung oder Nachver-
dichtung von Gebauden, stellt einen nachhaltigen Ansatz dar, um die be-
grenzten Flachen des Gewerbegebietes der Crimmitschauer StraB3e effi-
zient zu nutzen. Anstatt neue Gebdude auf bisher unberiihrten Flachen zu
errichten, ermdoglicht Aufstockung die Erweiterung bereits existierender
Gebaude durch zuséatzliche Stockwerke oder Aufbauten.

Ein bedeutender Vorteil der Vertikalen Nachverdichtung liegt in der effizi-
enten Flachennutzung. Durch die Erweiterung bestehender Gebaude kann
der vorhandene Raum besser ausgeschopft werden, ohne zusatzliche Fla-
chen in Anspruch zu nehmen. Dadurch wird die Ausdehnung des Gewerbe-
gebietes begrenzt und wertvolle landwirtschaftliche Flachen und nattrliche
Lebensraume bleiben erhalten. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die nach-
haltige Ressourcennutzung. Da bestehende Gebaudestrukturen wieder-
verwendet werden, wird der Material- und Energieverbrauch reduziert, was
zur Schonung natiirlicher Ressourcen beitragt und die Umweltauswirkun-
gen des Baugewerbes verringert. Die Vertikale Nachverdichtung ist auch
eine klimafreundliche MalBnahme, da weniger Energie fiir den Neubau von
Gebauden benotigt wird. Dariiber hinaus ermdéglicht sie die Verbesserung
der Energieeffizienz von Gebauden, indem moderne Technologien und
nachhaltige Baumaterialien eingesetzt werden.

Nicht zuletzt bietet die Aufstockung auch wirtschaftliche Vorteile. Die Nut-
zung bereits vorhandener Gebaudestrukturen kann Kosten sparen und die
Rentabilitdt von Bauprojekten erhdhen (vgl. Haselsteiner et al. 2026:32).
Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Vertikale Nachverdich-
tung eine nachhaltige und zukunftsweisende MaBnahme ist, die dkologi-
sche, soziale und wirtschaftliche Vorteile in sich vereint.

Dachbegriinung und PV-Installation

In dem Gewerbegebiet der Crimmitschauer StraB3e bieten die groBflachi-
gen Hallen mit ungenutzten Dachern eine vielversprechende Mdglichkeit,
Okologische und 6konomische Vorteile miteinander zu verkniipfen. Neben
der vertikalen Nachverdichtung konnen diese Dacher durch Dachbegri-
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Nachhaltiges Bauen

Neubauten sollten nachhallig gebaut werden. Zu beachlen sind die Verwendung von
nachhaltigen Materialien, die Abfallminimierung, die Implementierung eines Wasser-
ressourcenmanagements, einer energieeffizienten Gestlatung sowie einer Raum- und
Volumenoptimierung des Baus.

Gemeinsame Abfallstéitte & Recycling
Um ressourcensparend zu arbeiten, bedarf es einer Einrichtung von Sammelstellen far
recycelbare Materialien sowie der Einflhrung eines umfassenden Recyclingpro-

gramms. Zudem sollten die Abfallvermeidung durch MaBnahmen wie die Verwendung
wiederverwendbarer Verpackungen und die Verwendung von Mehrwegprodukten
gefordert werden.,

Fusion & gemeinsame Lagerstétten

~ Die Fusion und gemeinsame Nutzung von Lagestatten ermaglicht eine effizientere

% Ressourcennutzung, verbesserte logistische Ablaufe und eine starkere Zusammenar-
beit zwischen den Unternehmen. Dies tragtzur Steigerung des Wettbewerbsfahigkeit,
zur Reduzierung von Kosten und zur Férderung nachhaltiger Geschéftspraktiken bei.

Stromspeicher

Die Installation von Batteriespeichern zur Zwischenspeicherung Uberschiissiger
erneuerbarer Energie und zur Bereitstellung von Strom in Spitzenlastzeiten ist fur eine
moglichst energieautarke Versorgung des Gebieles unabdingbar.

¥ ¥
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Solarbdume inkl. E-Ladestationen

Die Installation einer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge aller Art ist notwendig, um
den Elnsatz nachhaltiger Mobilitat zu unterstitzen und den Bedarf an Stromladestatio-
nen abzudecken. Zudem wird die bereits versiegelte Flache dadurch effektiv zur
Stromgewinnung genutzt.

rungssystemen und wassersparenden Sanitdranlagen sowie der Einsatz von Wasser-
rickgewinnungssystemen zur Wiederverwendung von Regenwasser und Grauwasser
ermoglichen eine Ressourcenschonung. Auch die Férderung von Energieeffizienz-
maBnahmen wie energieefizeinter Beleuchtung, Warmedammung und effizienter
Gebaudetechnik ist unerlasslich. Zudem sollte eine Installation von intelligenten Ener-
giemanagementsystemen zur Optimierung des Energieverbrauchs in den Gebauden
Standard sein.

7,
m Innovative Technologien
@[&O Die Forderung von wassersparenden Technologien wie wassereffizienter Bewésse-

Wasserstofi-Elektrolyseur
@ Die Implementierung eines Wasserstoff-Elektolyseurs erméglicht die Herstellung von
I | sauberem Wasserstoff als nachhaltige Energiequelle. Dadurch kann erneuerbare
Energie integriert, Uberschlissige Energie gespeichert und der Co2-Ausstol reduziert
sowie die Dekarboniserung geférdert werden.

Elektro- & Wasserstofftankstelle
d Die Erweiterung auf Elektro- und Wasserstofftankstellen unterstitzt die Verbreitung von
& Elektrotahrzeugen und Wasserstofffahrzeugen und bietet so alternative Kraftstoffoptio-
nen zur Verringerung von Emissionen und zur Bekampfung des Klimawandels.

Aufstockung

Durch Aufstockung der vorhandenen Gebaude wird der Raum effizienter genutzt und
zusétzliche Arbeitsflache geschaffen. Dies reduziert den Bedarf an neuem Baugrund
und schont die Umwelt. Zusatzlich fordert es die stadtische Verdichtung und ermég-
licht eine bessere Nutzung von Infrastruktur und Ressourcen.

Dachbegriinung & PV-Installation

Die Dachbegrinung verbessert die Energieeffizienz von Gebauden und reduziert den
Energiebedarf fir Kihlung und Heizung. Die PV-Installationen nutzen Solarenergie zur
nachhaltigen Stromerzeugung. Dies reduziert den Co2-AusstoB und férdert die Nut-
zung erneuerbarer Energien.
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nung und Solarnutzung effizient genutzt werden. Die Dachbegriinung be-
zieht sich auf die Anlage von begriinten Flachen auf Gebdudedachern.
Diese Flachen kdonnen extensiv (leichte Bepflanzung) oder intensiv (tiefer
Bodenaufbau mit vielfaltiger Vegetation) gestaltet werden. Dachbegriinung,
bei der begriinte Flachen auf den Gebdudedachern angelegt werden, hat
zahlreiche umweltschonende Vorteile. Sie verbessert die Luftqualitat, in-
dem sie Schadstoffe filtert und CO, absorbiert. Zudem wirken Griindacher
als natirliche Klimaanlage, da die Verdunstung der Pflanzenoberflachen
zur Abkiihlung des stadtischen Mikroklimas fiihrt (vgl. IASP 2018:25ff.).

Die Begriinung hilft auch beim Regenwassermanagement, da sie Nieder-
schlagsabflussmengen reduziert und die Gefahr von Starkregenereignis-
sen mindert. Die Substratschichten halten Wasser zuriick und geben es
langsam ab (vgl. Brune et al. 2017:17ff.). AuBerdem fordert die Dachbegri-
nung die Biodiversitat, da sie Lebensraume fiir Pflanzen und Tiere schafft,
besonders bei Verwendung von heimischen und standortangepassten
Stauden. Zusétzlich bieten Griindacher einen verbesserten Warme- und
Schallschutz, da sie das Gebaude vor Temperatur- und Larmiibertragung
isolieren (vgl. IASP 2618:16).

Die Installation von Photovoltaikanlagen auf den Gewerbedachern ermog-
licht eine saubere und erneuerbare Energiegewinnung. Durch die Nutzung
von Solarenergie kann der CO,-Ausstof3 reduziert und der Bedarf an fos-
silen Brennstoffen verringert werden. Dies fiihrt zu einer Energiekosten-
einsparung flir die Unternehmen, da ein Teil ihnres Strombedarfs selbst ge-
deckt werden kann. Gleichzeitig tragt die Solarnutzung zur Schonung nicht
erneuerbarer Ressourcen wie Kohle oder Erdgas bei und minimiert somit
den negativen dkologischen FuBabdruck der Gewerbebetriebe (vgl. Ener-
gieagentur Rheinland-Pfalz GmbH 2617:30).

Die Integration von Dachbegriinung und Solarnutzung auf den Gewerbe-
dachern in der Crimmitschauer StraBe kann somit zu einer nachhaltigen
und umweltfreundlichen Nutzung der ungenutzten Flachen flihren, wo-
durch o6kologische und 6konomische Ziele in Einklang gebracht werden
konnen. Dachbegriinung und Solarnutzung kann auf Dachern im Gewerbe-
gebiet erheblich zur nachhaltigen Entwicklung beitragen. Neben positiven
Auswirkung auf das Stadtklima und die Biodiversitat fiihrt es auch zur Re-
duzierung von CO,-Emissionen und sinkende Energiekosten fiir die ansas-
sigen Unternehmen.

Nachhaltiges Bauen

Nachhaltiges Bauen bietet eine Vielzahl von Vorteilen fir Unternehmen, die
Gesellschaft und die Umwelt. Ein bedeutender Aspekt ist der Umweltschutz
und die Ressourceneffizienz. Durch die Verwendung energieeffizienter
Materialien und Technologien sowie die Implementierung von Recycling-
und Wassermanagementsystemen kdnnen Unternehmen ihre dkologische
Bilanz verbessern und den Verbrauch natirlicher Ressourcen reduzieren.

Obwohl nachhaltiges Bauen moglicherweise anfangs hohere Investitions-
kosten mit sich bringt, flihrt es langfristig zu betrachtlichen Kostenerspar-
nissen. Energieeffiziente Gebaude sowie Raum- und Volumenoptimierung
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des Baus reduzieren die Betriebskosten erheblich, indem sie den Energie-
verbrauch und die Abhangigkeit von teuren fossilen Brennstoffen minimie-
ren (vgl. Leibnitz Universitat Hannover 2608:8ff.).

Dariiber hinaus kann nachhaltiges Bauen das Image und die Reputation ei-
nes Unternehmens verbessern. Kund:innen, Investor:innen und Stakehol-
der schatzen nachhaltige Praktiken und Gebaude, was sich positiv auf den
Markenwert auswirken kann.

Zudem liegt ein wichtiger Beitrag des nachhaltigen Bauens im Klimaschutz
und der CO,-Reduktion. Gewerbegebadude sind oft fiir einen betrachtlichen
Anteil der CO,-Emissionen verantwortlich. Nachhaltiges Bauen, insbeson-
dere durch emissionsarme Gebaude und griine Infrastruktur, tragt zur Ver-
ringerung der Treibhausgasemissionen bei und unterstiitzt die Klimaziele
(vgl. BauNetz Wissen, 0.D.).

Gemeinsame Abfallstatte und Recycling

Gemeinsame Abfallstatten und gemeinsames Recycling im Gewerbege-
biet der Crimmitschauer StraB3e bietet eine Vielzahl von Vorziigen fiir Un-
ternehmen, die Gesellschaft und die Umwelt. Durch die Einrichtung einer
gemeinsamen Abfallstatte konnen Unternehmen ihre Abfalle effizienter
entsorgen, was den Transportaufwand reduziert und zu Kosteneinsparun-
gen fuhrt. Die gemeinsamen Abfallstatten erleichtern das Recycling, da
Unternehmen ihre recycelbaren Materialien besser trennen und zur Wie-
derverwertung bereitstellen kdnnen. Dadurch wird die Menge an wieder-
verwendbaren Ressourcen erhdht und die Umweltauswirkungen der Abfall-
entsorgung reduziert (vgl. BMUB 20614:40). Eine wichtige Auswirkung des
Recyclings in Gewerbegebieten ist die Reduzierung der Umweltbelastung.
Durch die Wiederverwertung von Materialien werden weniger Rohstoffe be-
notigt, was den Energieverbrauch und die Treibhausgasemissionen redu-
ziert und somit eine nachhaltigere Entwicklung foérdert. Recycling in Gewer-
begebieten kann zusatzlich zu erheblichen Kostenersparnissen fiihren (vgl.
MKULNYV 20610:55). Die Nutzung recycelter Materialien ist oft kostengiinsti-
ger als der Kauf von Neumaterialien, was finanzielle Vorteile fiir Unterneh-
men bedeutet. Effiziente Abfallentsorgung, Férderung des Recyclings, Re-
duzierung der Umweltbelastung und Kostenersparnis sind nur einige der
positiven Effekte, die sich aus dieser nachhaltigen Praktik ergeben. Die Im-
plementierung von gemeinsamen Abfallstatten und Recycling tragt somit
zu einer Okologisch und dkonomisch vorteilhaften Abfallwirtschaft im Ge-
werbegebiet bei.

Fusion und gemeinsame Lagerstatten

Die Fusion von Unternehmen und die Einrichtung gemeinsamer Lagerstat-
ten im Gewerbegebiet der Crimmitschauer StraBe sind sowohl flir die be-
teiligten Unternehmen als auch flir das Gewerbegebiet insgesamt von gro-
Ber Bedeutung.

Durch die Zusammenlegung von Unternehmen konnen Synergien genutzt
werden, was zu einer verbesserten Effizienz in den betrieblichen Ablaufen
fihrt. Gemeinsame Lagerstatten ermdglichen eine optimierte Lagerhaltung
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und Logistik, was wiederum zu kiirzeren Lieferzeiten und geringeren Lager-
kosten flhrt. Dies fiihrt zu einer insgesamt gesteigerten Produktivitat und
einem effektiveren Betrieb der Unternehmen (vgl. MKULNV 2610:55). Ein
weiterer entscheidender Vorteil ist die Realisierung von Kosteneinsparun-
gen. Die Fusion von Unternehmen und die gemeinsame Nutzung von La-
gerstatten fihren oft zu einer effizienteren Nutzung von Infrastruktur und
Ressourcen. Dadurch kdnnen die Betriebskosten gesenkt werden, was die
Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen starkt und finanzielle Spielraume
schafft.

Durch die Fusion kdnnen Unternehmen auch ihr Produktangebot erweitern
und neue Markte erschlieBen. Die gemeinsame Nutzung von Lagerstatten
ermdglicht es den Unternehmen, eine breitere Produktpalette anzubieten.
Dies starkt nicht nur die Kundenbindung, sondern eroffnet auch neue Ge-
schaftsmdglichkeiten und Einnahmequellen.

Eine bedeutende Konsequenz der Fusion und von gemeinsamen Lager-
statten ist die Starkung der Marktposition. Unternehmen kdnnen durch eine
groBere Lagerkapazitat und Flexibilitat in der Lieferung besser auf die Be-
dirfnisse der Kund:innen reagieren. Dies tragt dazu bei, die Wettbewerbs-
fahigkeit zu steigern und einen groBeren Marktanteil zu erlangen.

Die Fusion und die gemeinsame Nutzung von Lagerstatten tragen auch zu
einer nachhaltigen Raumnutzung bei. Anstatt mehrere separate Lagerstat-
ten zu betreiben, kann eine gemeinsame Lagerstatte genutzt werden. Da-
durch wird der verfligbare Raum effizienter genutzt, was zur Schonung von
Flachen und zum Schutz der Umwelt beitragt.

Neben den 6konomischen Vorteilen fordern die Fusion und die gemeinsa-
me Nutzung von Lagerstatten auch die Zusammenarbeit zwischen den Un-
ternehmen. Der Austausch von Know-how und die Zusammenarbeit in ei-
ner zentralen Lagerstatte konnen zu neuen Innovationen und verbesserten
Geschaftspraktiken flihren.

Die Fusion von Unternehmen und die gemeinsame Nutzung von Lagerstat-
ten im Gewerbegebiet der Crimmitschauer Stral3e bietet eine Vielzahl von
Vorteilen, darunter Effizienzsteigerung, Kosteneinsparungen, erweiterte
Produktpalette, gestarkte Marktposition, nachhaltige Raumnutzung und ge-
steigerte Zusammenarbeit. Diese MaBnahmen kdnnen dazu beitragen, das
Gewerbegebiet insgesamt attraktiver und wettbewerbsfahiger zu gestalten
und langfristige Vorteile fiir die beteiligten Unternehmen zu schaffen.

Stromspeicher

Stromspeicher bzw. Batteriespeicher bieten eine zukunftsorientierte und
unabhangigere Zukunft flr die Unternehmen.

Der wichtigste Vorteil eines Batteriespeichers besteht in der Mdglichkeit,
Uberschiissige Energie zu speichern. In Gewerbegebieten gibt es oft
Schwankungen im Energiebedarf, je nach Produktionszyklen oder Betriebs-
zeiten. Mit einem Batteriespeicher kdnnen Unternehmen uberschiissige
Energie, die aus den erneuerbaren Energiequellen gewonnen wird, spei-



181/2860

chern und zu Spitzenlastzeiten nutzen. Dies fiihrt zu einer besseren Aus-
lastung der Energieversorgung und reduziert die Abhangigkeit von teuren
Strombeziigen (vgl. Weniger et al. 0.A.:6).

Ein weiterer bedeutender Vorteil eines Batteriespeichers ist die Verbes-
serung der Energieeffizienz. Durch die Speicherung und gezielte Nutzung
von Energie kdnnen Unternehmen ihre Betriebskosten senken. Sie konnen
mehr Strom aus erneuerbaren Quellen beziehen und dadurch ihren 6ko-
logischen FuBabdruck reduzieren. Zudem ermaoglicht der Batteriespeicher
eine optimierte Nutzung der erzeugten Energie, was zu einer gesteigerten
Effizienz der Energieversorgung fiihrt.

Ein Batteriespeicher kann auch als Backup-System dienen, um einen konti-
nuierlichen Betrieb zu gewahrleisten. Im Falle eines Stromausfalls kann der
gespeicherte Strom genutzt werden, um wichtige Prozesse oder kritische
Infrastruktur aufrechtzuerhalten. Dies ist besonders wichtig fir Unterneh-
men, deren Produktionsprozesse eine kontinuierliche Stromversorgung er-
fordern, um Ausfallzeiten zu minimieren und magliche wirtschaftliche Ver-
luste zu verhindern.

Die Implementierung eines Stromspeichers kann auch dazu beitragen, die
Netzauslastung zu optimieren. In manchen Fallen kdnnen Stromspeicher
dazu beitragen, Netzengpasse zu vermeiden, da sie liberschiissige Ener-
gie speichern und bei Bedarf in das Stromnetz einspeisen kdnnen. Da-
durch wird die Netzstabilitat verbessert und Netzausfalle kbnnen vermie-
den werden.

Neben den wirtschaftlichen Vorteilen kdnnen Unternehmen, die einen
Batteriespeicher nutzen, auch ihre Nachhaltigkeitsziele erreichen und ihr
Image als umweltbewusste Organisationen starken. Der Einsatz von Ener-
giespeichern tragt zur Reduzierung der CO,-Emissionen bei und unter-
stlitzt die Umstellung auf eine nachhaltige Energieversorgung (vgl. energie-
experten.org 0.A.).

Zusammenfassend bieten Stromspeicher bzw. Batteriespeicher im Gewer-
begebiet eine Reihe von Vorteilen, darunter die Speicherung liberschiissi-
ger Energie, Verbesserung der Energieeffizienz, Sicherstellung eines konti-
nuierlichen Betriebs, Optimierung der Netzauslastung und Erreichung von
Nachhaltigkeitszielen. Die Implementierung eines oder mehrerer Batterie-
speicher kann Unternehmen dabei unterstlitzen, ihre Energiekosten zu
senken, ihre Energieversorgung zu optimieren und ihre Umweltbilanz zu
verbessern.

Solarbdume inkl. E-Ladestationen

Die Implementierung von Solarbdaumen in Gewerbegebieten, insbesondere
auf stark versiegelten Parkplatzen und Rangierflachen, bietet eine Fiille von
Nutzen, insbesondere, wenn sie mit integrierten E-Ladestationen flir Fahr-
zeuge kombiniert werden.

Ein wesentlicher Pluspunkt besteht in der effizienten Flachennutzung. Auf
stark versiegelten Flachen wie Parkplatzen und Rangierflachen kdnnen
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Solarbaume eine optimale Losung darstellen. Durch ihre vertikale Struktur
beanspruchen sie nur wenig Bodenflache und ermdglichen somit eine effi-
ziente Nutzung der begrenzten Flache. Die Integration von E-Ladestatio-
nen an die Solarbdume ermaoglicht eine kombinierte Nutzung, um sowohl
erneuerbare Energie zu erzeugen als auch Elektrofahrzeuge umweltfreund-
lich aufzuladen.

Ein bedeutender Vorteil liegt in der Erzeugung erneuerbarer Energie. Die
Solarbdaume nutzen die Sonnenenergie, um Strom zu erzeugen. Die Photo-
voltaik-Module auf den Baumstrukturen fangen Sonnenlicht ein und wan-
deln es in elektrische Energie um. Diese erneuerbare Energie kann zur
Versorgung der Gewerbebetriebe sowie der integrierten E-Ladestationen
verwendet werden. Dadurch wird nicht nur der CO,-Ausstol3 reduziert, son-
dern auch der Einsatz von fossilen Brennstoffen verringert, was einen posi-
tiven Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz leistet.

Die Integration von E-Ladestationen an die Solarbaume férdert nachhalti-
ge Mobilitat im Gewerbegebiet der Crimmitschauer Stra3e. Unternehmen
und Mitarbeiter:iinnen kdnnen ihre Elektrofahrzeuge bequem aufladen,
wahrend sie ihren taglichen Aktivitaten im Gewerbegebiet nachgehen. Dies
tragt zur Reduzierung von Luftverschmutzung und CO,-Emissionen bei, da
Elektrofahrzeuge emissionsarm sind und zu einer nachhaltigeren Mobilitat
beitragen.

Die Solarbaume dienen nicht nur der Energieerzeugung, sondern auch als
Schattenspender auf Parkplatzen und Rangierflachen. Sie schaffen an-
genehme Aufenthaltsbereiche flir Mitarbeiter:innen und Kund:innen und
schiitzen Fahrzeuge vor direkter Sonneneinstrahlung. Dadurch wird im
Sommer die Aufheizung der Fahrzeuge minimiert und der Komfort auf den
Parkflachen erhoht.

Die Solarbdume verleihen dem Gewerbegebiet eine dsthetische Aufwer-
tung und schaffen einen modernen und innovativen Eindruck. Unterneh-
men, die in erneuerbare Energien investieren und nachhaltige Mobilitat un-
terstitzen, kdnnen ihr Image als umweltbewusste Organisationen starken
und ein positives Image in der Offentlichkeit und bei Kund:innen aufbauen.

Die Nutzung der selbst erzeugten Solarenergie und die Bereitstellung von
E-Ladestationen ermoglichen Unternehmen, ihre Abhangigkeit von exter-
nen Energiequellen zu reduzieren und langfristige Kosteneinsparungen zu
erzielen. Die Investition in Solarbdaume kann sich langfristig als wirtschaft-
lich rentabel erweisen und Unternehmen auf dem Weg zu einer nachhalti-
geren und energieeffizienten Zukunft unterstiitzen.

Folglich bieten Solarbdume im Gewerbegebiet, vor allem auf stark versie-
gelten Parkplatzen und Rangierflachen, eine Vielzahl von Vorteilen, darun-
ter effiziente Flachennutzung, erneuerbare Energieerzeugung, Foérderung
nachhaltiger Mobilitat, Schattenspender und Temperaturreduktion, dsthe-
tische Aufwertung, positive Imagebildung, Energieunabhangigkeit und
Kosteneinsparungen. Die Integration von E-Ladestationen in diese Solar-
baume unterstltzt nicht nur die Nutzung sauberer Energie, sondern auch
die Forderung von Elektromobilitat.
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Innovative Technologien

Innovative Technologien spielen eine entscheidende Rolle in der nachhal-
tigen Entwicklung von Gewerbegebieten. Wassersparende Sanitaranlagen
sind von groBer Bedeutung. Der Einsatz von wassersparenden Toiletten,
Wasserhdahnen und Duschen reduziert den Wasserverbrauch erheblich.
Die Integration von Regenwassernutzungsanlagen bietet zusatzliche Mog-
lichkeiten, den Wasserbedarf zu minimieren und kostbares Trinkwasser zu
schonen.

Eine weitere innovative Technologie zur Ressourcenschonung ist der Ein-
satz von Wasserrliickgewinnungssystemen zur Wiederverwendung von
Regenwasser und Grauwasser. Regenwasser kann gesammelt, aufbereitet
und zur Bewasserung von Griinflichen und zur Toilettenspilung verwen-
det werden. Grauwasser, das aus Waschbecken und Duschen stammt und
noch keine schadlichen Verunreinigungen aufweist, kann ebenfalls recy-
celt und flr nicht-trinkwassergebundene Zwecke verwendet werden. Diese
Wasserriickgewinnungssysteme helfen nicht nur, den Wasserverbrauch zu
reduzieren, sondern entlasten auch die Kanalisation und mindern den Be-
darf an Frischwasser (vgl. BMI 2619:70).

Darliber hinaus ist die Forderung von EnergieeffizienzmmalBnahmen im Ge-
werbegebiet von groBer Bedeutung. Der Einsatz von energieeffizienter Be-
leuchtung, Warmedammung und effizienter Gebaudetechnik tragt dazu bei,
den Energieverbrauch zu minimieren und die Umweltbelastung zu reduzie-
ren. Moderne LED-Beleuchtungssysteme sind nicht nur energieeffizienter,
sondern bieten auch eine langere Lebensdauer und reduzieren somit den
Bedarf an Ersatzlampen. Eine gute Warmedammung der Gebaude sorgt
fiir eine effiziente Warmespeicherung und -regulierung, was wiederum den
Energiebedarf fir Heizung und Kiihlung verringert (vgl. BMI 2619:67).

Die Installation von intelligenten Energiemanagementsystemen ist ein wei-
tererwichtiger Schritt zur Optimierung des Energieverbrauchs inden Gebau-
den. Diese Systeme ermdglichen eine prazise Uberwachung und Steuerung
des Energieverbrauchs in Echtzeit. Unternehmen kénnen so ihren Energie-
verbrauch besser kontrollieren und optimieren, was zu Kosteneinsparun-
gen und einer verbesserten Energieeffizienz flhrt (vgl. Bosch Energy and
Building Solutions Deutschland 0. A.). Zusammenfassend ist die Integration
von innovativen Technologien, wie wassersparenden Bewasserungssyste-
men, wassersparenden Sanitaranlagen, Wasserrlickgewinnungssystemen
und energieeffizienten MaBBnahmen, von entscheidender Bedeutung, um
Gewerbegebiete nachhaltiger zu gestalten. Durch diese Technologien kon-
nen Ressourcen geschont, Kosten gesenkt und der dkologische FuBBab-
druck der Unternehmen verringert werden. Die Forderung von nachhaltigen
und effizienten Technologien sollte daher zum Standard in der Planung und
Entwicklung von Gewerbegebieten werden.

Wasserstoff-Elektrolyseur
Der Einsatz eines Wasserstoff-Elektrolyseurs im Gewerbegebiet der Crim-

mitschauer StraBe kann zu einer nachhaltigen und zukunftsorientierten
Entwicklung des Standorts beitragen. Eine der zentralen Anwendungen ei-
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nes Wasserstoff-Elektrolyseurs ist die Erzeugung von griinem Wasserstoff
durch die Elektrolyse von Wasser mithilfe von liberschiissigem Strom aus
erneuerbaren Energiequellen. Dieser griine Wasserstoff kann als sauberer
Energiespeicher dienen und flexibel genutzt werden, um sowohl Fahrzeuge
als auch andere energieintensive Prozesse im Gewerbegebiet zu versor-
gen (vgl. Bundesregierung 2023). Ein wesentlicher Vorteil liegt in der nach-
haltigen Umgestaltung der Flotte im Gewerbegebiet. Durch den Einsatz
von Wasserstoff als alternativem Kraftstoff kbnnen Unternehmen ihre Fahr-
zeugflotte umweltfreundlicher gestalten. Hybrid-LKWs und -PKWs kdnnen
mit einem kombinierten Antrieb aus Elektromotor und Wasserstoff-Brenn-
stoffzelle ausgestattet werden, wodurch Emissionen reduziert werden und
die Abhangigkeit von fossilen Brennstoffen verringert wird.

Die Nutzung eines Wasserstoff-Elektrolyseurs ermoglicht es auch, tber-
schissigen Strom aus erneuerbaren Energiequellen sinnvoll zu nutzen. In
Zeiten, in denen die Stromnachfrage gering ist und eine Uberproduktion
erneuerbarer Energien stattfindet, kann der liberschiissige Strom zur Was-
serstoff-Erzeugung verwendet werden. Dadurch wird die Netzstabilitat ver-
bessert, und erneuerbare Energie wird effizient genutzt, anstatt ungenutzt
verloren zu gehen.

Ein weiterer Vorteil ist die Unabhangigkeit von externen Energiequellen.
Durch die Erzeugung von griinem Wasserstoff vor Ort im Gewerbegebiet
kdonnen Unternehmen ihre Energieversorgung selbst in die Hand nehmen
und sind weniger abhangig von konventionellen Energietragern. Dies er-
hoht die Versorgungssicherheit und reduziert die Auswirkungen von Preis-
schwankungen auf den Energiebezug. Darliber hinaus leistet der Einsatz
eines Wasserstoff-Elektrolyseurs einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz.
Durch die Nutzung von griinem Wasserstoff als Kraftstoff flir die Fahrzeu-
ge wird der CO,-Ausstol3 deutlich reduziert, was zur Erreichung von Klima-
zielen beitragt (vgl. BMBF 2623). Der Einsatz eines Wasserstoff-Elektro-
lyseurs im Gewerbegebiet der Crimmitschauer Stral3e bietet eine Reihe
von Vorteilen, darunter eine nachhaltige Fahrzeugflotte, die Nutzung tber-
schussiger erneuerbarer Energien, Unabhangigkeit von externen Energie-
quellen und ein wertvoller Beitrag zum Klimaschutz. Durch diese innova-
tiven Technologien kann das Gewerbegebiet eine Vorreiterrolle in Sachen
Nachhaltigkeit und umweltfreundliche Energieversorgung einnehmen und
somit auch 6konomisch von den positiven Effekten einer zukunftsorientier-
ten Energieinfrastruktur profitieren.

Elektro- und Wasserstofftankstellen

Die Implementierung einer Elektro- und Wasserstofftankstelle im Gewer-
begebiet der Crimmitschauer Stral3e, unter Nutzung der vor Ort hergestell-
ten erneuerbaren Energie kann zu einer nachhaltigen und zukunftsorien-
tierten Energieversorgung fuhren.

Ein entscheidender Vorteil besteht in der Férderung der Elektromobilitat.
Durch die Bereitstellung von Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge im Ge-
werbegebiet werden Unternehmen und Mitarbeiter:innen dazu ermutigt,
auf saubere und emissionsfreie E-Mobilitat umzusteigen. Elektrofahrzeuge
reduzieren die Luftverschmutzung, senken den CO,-Ausstol3 und tragen
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somit aktiv zum Klimaschutz bei (vgl. unw 0.A.). Die Integration einer Was-
serstofftankstelle ergdnzt die Elektromobilitdt und erdffnet weitere Perspek-
tiven flr nachhaltige Fortbewegung. Wasserstoff als alternativer Kraftstoff
ermdglicht langere Reichweiten und schnelle Betankung, was besonders
fir gewerbliche Fahrzeuge, wie Lastwagen und Lieferwagen, von Vorteil
ist. Der Einsatz von griinem Wasserstoff aus der vor Ort hergestellten er-
neuerbaren Energie sorgt dafiir, dass der Betrieb der Wasserstofftankstel-
le umweltfreundlich und CO,-neutral ist (vgl. BMBF 2023). Die Nutzung der
vor Ort erzeugten erneuerbaren Energie, beispielsweise durch einen Was-
serstoff-Elektrolyseur oder Solaranlagen, hat zusatzlich den Vorteil der
Energieunabhangigkeit. Die Gewerbebetriebe kdnnen ihren eigenen Strom
erzeugen und sind weniger von externen Energiequellen abhangig. Dies
steigert die Versorgungssicherheit und reduziert die Auswirkungen von
Preisschwankungen auf den Energiebezug.

Eine Elektro- und Wasserstofftankstelle im Gewerbegebiet kann auch als
Anreiz flr Unternehmen dienen, ihre Flotte auf alternative Antriebe umzu-
stellen. Wenn Unternehmen ihre Fahrzeuge auf Elektro- oder Wasserstoff-
antrieb umriisten, kdnnen sie von den Tankmaoglichkeiten vor Ort profitieren
und ihre Betriebskosten senken. Zudem ermadglicht die Tankstelle den Ge-
werbebetrieben, ihre Fahrzeuge effizienter zu betreiben und einen Beitrag
zur Reduzierung des CO,-Ausstof3es zu leisten.

Ein weiterer Vorteil liegt in der Imageforderung und Positionierung als um-
weltbewusstes Unternehmen. Die Implementierung einer Elektro- und
Wasserstofftankstelle zeigt das Engagement der Unternehmen fiir Nach-
haltigkeit und Umweltschutz. Dies kann nicht nur bei Kund:innen und Ge-
schéaftspartner:iinnen, sondern auch bei potenziellen Mitarbeiter:innen als
attraktives und verantwortungsbewusstes Unternehmensmerkmal wahr-
genommen werden. Zusammenfassend bietet die Implementierung einer
Elektro- und Wasserstofftankstelle im Gewerbegebiet der Crimmitschauer
Stral3e, unter Nutzung der vor Ort hergestellten erneuerbaren Energie, zahl-
reiche Vorteile. Neben der Forderung der Elektromobilitat und Wasserstoff-
technologie fiihrt dies zu einer nachhaltigeren Energieversorgung, erhoht
die Energieunabhangigkeit, senkt CO,-Emissionen und starkt das umwelt-
bewusste Image der beteiligten Unternehmen. Diese zukunftsorientierten
MaBBnahmen tragen dazu bei, das Gewerbegebiet zu einem Vorreiter in Sa-
chen nachhaltige Mobilitat und Energieversorgung zu machen.

Zusammenfassung

Das Gewerbegebiet der Crimmitschauer StraBe soll weitestgehend ener-
gieautark werden. Durch die Nutzung erneuerbarer Energien wird das Ge-
biet unabhangig von externen Energiequellen und reduziert Kosten. Es
tragt zum Umweltschutz bei und fordert Nachhaltigkeit. Dies wirkt sich po-
sitiv auf das Image aus, steigert die Versorgungssicherheit und ermdglicht
Synergieeffekte.

Ermdglicht wird dies bspw. durch die gro3flachige Installation von PV-An-
lagen auf den Dachern sowie durch Aufstellung von Solarbaumen auf den
Park- und Rangierflachen. Zusatzlich kann durch die Implementierung von
intelligenten Gebaudetechnologien der Strom- und Wasserverbrauch ge-
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Solarbaume

Fassadenbegriinung

15 Isometrie Nachverdichtung I~

senkt werden. Die Modifikation des Gebietes in ein energieautarkes Gewer-
begebiet bringt 6kologische sowie dkonomische Vorteile flir die ansassi-
gen Unternehmen sowie die Stadt.

Isometrisch dargestellt ist hier das Gelande des Leitermann Baumarktes
im nordlichen Teil des Gewerbegebietes Crimmitschauer Stral3e. An die-
sen bereits mit Teilflachen ausgestatteten Solardachern kann veranschau-
licht werden, wie eine vollstandige Nutzung des Potentials fir PV-Anlagen
offentlich wirksam aussehen kann.

Die isometrische Darstellung einer méglichen Nachverdichtung im Norden
der Crimmitschauer Stra3e zeigt eine Handvoll MaBnahmen, welche bei
zukinftigen Sanierungen oder Neubauten verwendet werden kdnnen. Da-
runter fallt die Nutzbarmachung von Grauwasser durch die Verwendung
von Zisternen. Als KlimaanpassungsmafBnahme ist hier die Verwendung
von Fassadenbegriinung, sowie die Teil Entsiegelung von Parkplatzflachen
vorgesehen. Fir den aktiven Klimaschutz wird hier die Verwendung von
PV-Anlagen auf den groBen Dachflachen und die Errichtung von Solar-Bau-
186/2860 men oberhalb der Parkplatzflachen empfohlen.
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Visionen - Der Knopfcampus. Industrieleerstand
wird zum modernen Bildungs-Campus

Die Gewerbegebiete Schmollns sind
durch aktive, vernetzte Unternehmen und in enger Zusammenarbeit mit der
Stadt okologisch und 6konomisch resilient. Die Unternehmen Schmoéllns
stehen dabei flir Qualitat und Fortschritt, denn hier sorgt der Einsatz neu-
er Technologien flr einen effizienten und nachhaltigen Arbeitsalltag. Durch
moderne und flexible Arbeitsbedingungen wurde Schmalln zum attraktiven
Arbeitsort, welcher stetig neue Fachkréfte anzieht. Schmolln verfiigt auBer-
dem (liber eine reiche Industriekultur und Handwerkstradition. Dies sorgt
zusatzlich fur ein umfangreiches Wissen in vielen Bereichen, welches be-

wahrt, weitergegeben und ausgebaut wird.

Um dies weiter voranzutreiben und zu unterstiitzen, stellt die Stadt Schmolln
einen passenden Ort zur Verfligung: Das Gelande einer ehemaligen Do-
nath-Knopffabrik wird zu einem multifunktionalen Ort, dem Knopf-Campus,
umgenutzt und damit sinnbildlich zum Ausgangsort fiir eine erfolgreiche

187/286 Zukunft der Stadt Schmoélln und Region.
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Auswahl des Standorts

Die Stadt ist bereits auf die ehemalige Knopffabrik aufmerksam geworden,
so gab es bereits eine Planung flir das Gelande mit dem Titel El Boton. Wir
greifen diese Idee auf und schlagen dazu weitere MaBnahmen vor. Das Ge-
lande lasst weiterhin durch seine diverse Bebauung, Griin- und Freiflachen
vielseitige Nutzungen zu. Durch die zentrale Lage in Schmolln ist es gut
erschlossen: Es liegt direkt an der Crimmitschauer Stra3e, an welcher ein
straBenbegleitendes Parken maoglich ist, alternativ gibt es noch o6ffentliche
Parkplatze in der Sommeritzer-StraBe. Auch mit dem OPNYV ist der Standort
gut erreichbar, zu FuB3 ist der Bahnhof Schmollns nur wenige Minuten ent-
fernt und die Bushaltestelle ,Crimmitschauer StraB3e” ist in unmittelbarer
Nahe zum Gelande.

Ziele des Knopf-Campus

Der neue Bildungscampus reprasentiert die Stadt und die Region, indem
er die (Industrie-)Kultur bewahrt und die Geschichte Schmaéllns erzahlt. Er
wird zu einem Verbindungsort fiir alle Akteure und bietet die Mdglichkeit zur
weiteren Vernetzung, sei es zwischen der Kommune, Unternehmen, Bir-
ger:innen, Kiinstler:innen oder Vereinen. Der Campus soll als Impulsgeber
und Ausgangsort fir neue Projekte dienen und als Experimentierraum und
Labor fungieren, um den Akteuren eine Spielwiese flir ihre Ideen zu bieten.

Dariiber hinaus wird der Campus Unternehmen als Ort fiir Aus- und Weiter-
bildung dienen und somit kleinen und neuen Betrieben zusatzlichen Raum
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zur Verfligung stellen. Er wird zu einem multifunktionalen Veranstaltungsort
fur die gesamte Stadt, der fiir verschiedenste Veranstaltungen genutzt wer-
den kann. Der Campus wird zu einem Symbol flir Fortschritt und Nachhal-
tigkeit, indem er innovative Bildungsansatze und umweltfreundliche Tech-
nologien fordert.

Nicht zuletzt wird der Bildungs-Campus eine Zentralitat und ein Aushange-
schild fiir die Stadt sein. Er wird die Vielfalt und Innovationskraft der Region
reprasentieren und als Anziehungspunkt flir Besucher:innen dienen. Der
Campus wird zu einem Ort, an dem Bildung, Kultur und Wirtschaft zusam-
menkommen und gemeinsam an einer nachhaltigen Zukunft arbeiten.

Umsetzung der Ziele und MaBnahmen

Im Knopf-Campus sollen verschiedene MaBnahmen umgesetzt werden,
um eine vielfaltige Nutzung zu ermdglichen. Ein wichtiger Bereich ist die
Gemeinschaftskiiche, die von unterschiedlichsten Gruppen angemietet
werden kann. Hier werden Kochkurse angeboten, um die traditionsreiche
Kiiche Thiiringens und Schmoéllns, mit Gerichten wie KléBen, Mutzbraten
und Rostbratwurst, an die nachsten Generationen weiterzugeben und zu
bewahren. Auch das bekannte Fleischerhandwerk soll hier eine Rolle spie-
len. Zusatzlich sollen Kochkurse flir Angestellte angeboten werden, um ge-
sundes Kochen fiir die Arbeit zu fordern.

Ein weiterer Schwerpunkt sind die Werkstatten auf dem Gelande. Die kleinen
Gebaude eignen sich hervorragend fiir unterschiedliche Werkstatten, die
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Betrieben die Moglichkeit geben, ihr Ausbildungs- und Weiterbildungsan-
gebot zu verbessern oder auszuweiten. Traditionelles Handwerk kann dort
in Kursen vermittelt werden. Zudem sollen die Werkstatten bei 6ffentlichen
Veranstaltungen die ,Tore 6ffnen” und die eigene Arbeit demonstrieren.

Im Museumsbereich wird das Knopfmuseum in einer echten ehemaligen
Knopffabrik untergebracht. Die groBere Flache im Bildungszentrum ermog-
licht zusatzliche (temporare) Ausstellungen. Zudem soll eine eigene Aus-
stellung zur Bergbau-Geschichte der Region geschaffen werden. Werk-
statt-Kurse haben die Moglichkeit, ihre Arbeit dort auszustellen.

Der offentliche Innenhof und der AuBenraum des Bildungszentrums sollen
als Veranstaltungsort genutzt werden. Hier kdnnen Stadtfeste, Volksfeste
und das Pfefferbergfest veranstaltet werden. Zudem sollen Kunsthand-
werker- und Foodtruck-Markte stattfinden. Die Fachkraftemesse und Be-
triebsfeste konnen ebenfalls dort abgehalten werden. Ein Freiluft-Labor
und Mitmach-Tage sollen zum Experimentieren und Mitmachen einladen.
Ein Pop-Up Café und ein Gartencafé bieten Moglichkeiten zur Entspannung
und Erholung.

Zudem soll der Innenhof als Sharing-Flache dienen, mit einer Biichertele-
fonzelle und einem Foodsharing-Verteiler. Ein Mobility Hub mit Fahrrad-
abstellplatzen und einer Fahrradwerkstatt soll die nachhaltige Mobilitat for-
dern. Ein Gemeinschaftsgarten schafft eine Plattform flir soziale Interaktion
und Austausch, und bietet die Moglichkeit, sich mit der Natur zu verbinden.
Zudem soll eine Biihne im AuBenraum des Bildungszentrums errichtet wer-
den, um kulturelle Veranstaltungen, Konzerte und Theaterauffiihrungen zu
ermdglichen.

Der offentliche Innenhof und der AuBenraum des Bildungszentrums sollen
somit zu einem lebendigen Treffpunkt flir die Gemeinschaft werden. Hier
konnen Menschen zusammenkommen, sich vernetzen und gemeinsam
kreativ sein. Die vielfaltigen Veranstaltungen und Angebote sollen sowohl
die Bewohner:innen der Stadt als auch Besucher:innen aus der Region an-
Ziehen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt des Knopf-Campus sind attraktive Aufent-
haltsraume, die sowohl in den Pausen als erholsamer Treffpunkt dienen,
als auch nach der Arbeit zum gemeinsamen Zusammenkommen einladen.
Hier kdnnen die Besucher:innen Essen und Kaffee genie3en und den Raum
auch als Co-Working Space nutzen.

Um die Work-Life-Balance zu fordern und die korperliche Fithess zu star-
ken, wird ein Fitnessstudio mit verschiedenen Sportangeboten eingerich-
tet. Es wird einen Basketballkorb und Calisthenics-Gerate im AuBenbereich
geben. Zudem werden Fitness- und Yoga-Kurse angeboten. Fir diejenigen,
die spontan Sportgerate ausleinen mochten, wird ein Ausleih-Schrank mit
Ballen und anderen Sportgeraten zur Verfligung stehen.

Des Weiteren werden multifunktionale Gruppenraume geschaffen, die fiir
Fortbildungen, Meetings, Besprechungen, Workshops und Vortrage von
Gasten genutzt werden kdnnen. Diese Raume konnen auch temporar ge-



mietet werden und dienen als Projektraum oder weitere Ausstellungsrau-
me. Zudem bieten sie Raum fiir Start-Ups, die hier ihre Ideen entwickeln
und prasentieren kdnnen.

Fiir Gaste, die fiir eine Fortbildung oder Schulung ins Bildungszentrum
kommen, werden Gastezimmer zur Verfligung gestellt. Diese Zimmer kén-
nen auch von neuen Arbeitskraften als Ubergangswohnung genutzt wer-
den. Dariiber hinaus stehen die Gastezimmer auch flir eingeladene Ex-
pert:innen sowie flir Besucher:innen der Stadt zur Verfligung.

Der Knopf-Campus wird somit zu einem Ort, der Bildung, Kultur, Hand-
werk und Gemeinschaft vereint. Er bietet Raum fiir das Erlernen traditionel-
ler Handwerkskiinste, das Entdecken neuer Technologien und das Erleben
von Kunst und Kultur. Gleichzeitig dient es als Plattform fiir den Austausch
zwischen Betrieben, Fachkraften und der Bevolkerung. Mit diesen MalBBnah-
men wird der Knopf-Campus zu einem lebendigen und inspirierenden Ort,
der die lokale Identitat starkt, das kulturelle Erbe bewahrt und die Gemein-
schaft zusammenbringt. Er schafft neue Mdglichkeiten fiir Bildung, Weiter-
bildung und berufliche Entwicklung und tragt zur Attraktivitat der Region
bei. Das Bildungszentrum wird somit zu einem wichtigen Motor fiir die so-
ziale und wirtschaftliche Entwicklung von Schmalln und Umgebung.

Anforderungen an den Knopf-Campus

Der Knopf-Campus wird allen Personen offenstehen, daher ist Barrierefrei-
heit in allen 6ffentlichen Bereichen eine zentrale Anforderung. Er soll den
Gedanken der Nachhaltigkeit, Resilienz und Zukunft widerspiegeln, was
durch eine umfangreiche Modernisierung erreicht wird. Dazu gehdren bei-
spielsweise der Einsatz von Dammestoffen, Photovoltaik-Anlagen und Griin-
dachern.

Da das Gebaude der ehemaligen Knopffabrik auch ein Kulturerbe ist, soll-
te das Erscheinungsbild, wenn mdglich, nicht beeintrachtigt werden. Es ist
wichtig, die historische Bedeutung des Gebaudes zu bewahren und gleich-
zeitig moderne Anforderungen zu erflillen. Um eine uneingeschrankte Ar-
beit zu ermdéglichen, missen im Gebaude ausreichend Strom und eine
gute Internetverbindung zur Verfligung stehen. Dies ist essentiell fiir die
Nutzung des Campus als Bildungs- und Arbeitsort, um den Akteuren opti-
male Bedingungen zu bieten.

Visionen - Zukiinftige StraBenraumnutzung
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Die Implementierung von Solarstra3en
und Solargehwegen in Gewerbegebieten kann zu einer nachhaltigen und
umweltfreundlichen Entwicklung des Standorts beitragen.

SolarstraBe
Ein zentraler Vorteil liegt in der Erzeugung von erneuerbarer Energie. Solar-

straBen und Solargehwege nutzen die Kraft der Sonne, um saubere und
umweltfreundliche Energie zu produzieren. Durch die Integration von Photo-
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voltaik-Modulen in die Oberflache der Stra3en und Gehwege wird Sonnen-
licht in elektrische Energie umgewandelt. Diese erzeugte Energie kann di-
rekt vor Ort genutzt werden, um Stra3en zu beleuchten, StraBenschilder zu
betreiben und sogar um anliegende Gebaude zu versorgen. Der Bedarf an
externem Strom wird reduziert und der Einsatz von fossilen Brennstoffen
verringert, was zu einer deutlichen Reduzierung der CO,-Emissionen flihrt
(vgl. Hasan F. 2619: 15ff.).

Ein weiterer Vorteil besteht in der effizienten Flichennutzung. Das Gewer-
begebiet Crimmitschauer Stral3e verfligt Gber groBe Flachen von Stra3en
und Gehwegen. Durch die Integration von Solarzellen in die Oberflache die-
ser Verkehrswege wird die begrenzte Flache optimal genutzt. Dies ermdg-
licht die Erzeugung von erneuerbarer Energie, ohne zusatzlichen Platzbe-
darf zu beanspruchen. Darliber hinaus hat die Integration von Solarstra3en
und Solargehwegen eine positive Auswirkung auf das Image des Gewerbe-
gebiets und dadurch auch auf Schmélln und die Region.

Ein weiterer Vorteil liegt in der verbesserten Sicherheit. Die Integration
von LED-Beleuchtung in SolarstraBen und Solargehwegen verbessert die
Sichtbarkeit und Sicherheit fiir FuBganger und Fahrzeuge, insbesondere in
den Abend- und Nachtstunden. Gut beleuchtete StraB3en und Gehwege tra-
gen dazu bei, Unfélle zu vermeiden und das Sicherheitsniveau im Gewerbe-
gebiet zu erhohen.

Zudem sind SolarstraBen und Solargehwege in der Regel robust und lang-
lebig, was zu geringeren Wartungskosten fiihrt. Die verwendeten Materia-
lien sind widerstandsfahig gegeniiber Umwelteinflliissen und halten auch
starkem Verkehr stand. Die geringe Wartungsanforderung flihrt zu Kosten-
ersparnissen (vgl. solmove GmbH 0.A.).

Ein weiterer Vorteil besteht in der Energieautarkie und Netzstabilisierung.
Mit SolarstraBen und Solargehwegen kann das Gebiet einen Teil oder so-
gar seinen gesamten Energiebedarf durch die erzeugte Solarenergie de-
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cken. Dies fiihrt zu einer groBeren Unabhangigkeit von externen Energie-
quellen und tragt zur Netzstabilisierung bei, da der lokal erzeugte Strom
flexibel genutzt werden kann.

Alles in allem wiirden SolarstraBen und Solargehwege im Gewerbegebiet
der Crimmitschauer Stra3e zur Erzeugung erneuerbarer Energie, effizienter
Flachennutzung, Reduzierung von CO,-Emissionen, verbesserter Sicher-
heit, Imageférderung und einer erhdhten Energieautarkie beitragen. Die In-
tegration solcher nachhaltigen Technologien im Gewerbegebiet tragt dazu
bei, die Umweltbelastung zu reduzieren und den Weg zu einer nachhaltigen,
klimafreundlichen und zukunftsorientierten Entwicklung einzuschlagen.

Pavegen Platten

Die Implementierung von Pavegen Platten im Gewerbegebiet der Crimmit-
schauer Stra3e bietet eine bahnbrechende und zukunftsweisende Mog-
lichkeit, erneuerbare Energie zu erzeugen und die FuBwege sowie stark fre-
quentierte Flachen nachhaltig zu gestalten. Pavegen Platten sind spezielle
Bodenbelage, die kinetische Energie in elektrische Energie umwandeln,
wenn Menschen dariiber gehen oder darauf treten. Die Platten bestehen
aus recyceltem Kunststoff und sind mit elektromagnetischen Generatoren
ausgestattet, die bei jedem Schritt eine geringe elektrische Ladung erzeu-
gen. Diese gesammelte Energie kann vielfaltig genutzt werden.

Ein entscheidender Nutzen liegt in der Erzeugung erneuerbarer Energie.
Die Pavegen Platten wandeln die kinetische Energie der FuBganger:innen
in elektrische Energie um, die vor Ort genutzt werden kann. Dies ermaoglicht
eine nachhaltige Versorgung mit Strom flir StraBenbeleuchtung, Ladesta-
tionen, Informationsdisplays und andere elektrische Gerate im Gewerbe-
gebiet.

Die erzeugte Energie ist umweltfreundlich und nachhaltig, da sie keinerlei
CO,-Emissionen verursacht und keine zusatzlichen Ressourcen verbraucht.

Ein weiterer Vorteil besteht in der Forderung der FuBgangermobilitat. Durch
die Integration von Pavegen Platten auf FuBwegen werden die Menschen
im Quartier ermutigt, vermehrt zu Ful3 zu gehen und alternative Verkehrs-
mittel zu nutzen. Die innovativen Platten machen das Gehen zu einem in-
teraktiven Erlebnis und kdnnen als Anreiz dienen, die Nutzung des eigenen
PKWs zu reduzieren. Dies tragt zur Entlastung des Verkehrs und zur Verrin-
gerung der Emissionen im Gewerbegebiet bei.

Ein weiterer Vorteil liegt in der erhohten Sicherheit. Die Pavegen Platten sind
mit LED-Leuchten ausgestattet, die bei jedem Schritt aufleuchten. Dies
verbessert die Sichtbarkeit und Sicherheit auf den FuBwegen, insbesonde-
re in den Abendstunden. Gut beleuchtete Wege tragen dazu bei, Unfalle zu
vermeiden und das Sicherheitsniveau im Gewerbegebiet zu erhéhen.

Zusatzlich ermoglichen Pavegen Platten eine Datentiberwachung und
-analyse. Sie kdnnen mit Sensoren ausgestattet werden, die Daten liber die
Anzahl der Schritte, die Dauer des Gehens und andere Informationen sam-
meln. Diese Daten konnen fiir die Verkehrsplanung, das Nutzerverhalten
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und die FuBgangermobilitat genutzt werden, um das Gewerbegebiet wei-
ter zu optimieren und den Bediirfnissen der Nutzer gerecht zu werden. Ein
weiterer Einsatz dieser Technologie ist in der Innenstadt und an stark fre-
quentierten Orten denkbar. Insgesamt bieten Pavegen Platten im Gewerbe-
gebiet der Crimmitschauer StraBBe eine Fiille von Vorteilen, darunter die
Erzeugung erneuerbarer Energie, die Forderung der FuBgangermobilitat,
ein nachhaltiges Image, erhohte Sicherheit und die Moglichkeit zur Daten-
analyse. Diese zukunftsweisende Technologie kann einen bedeutenden
Beitrag zur Transformation des Gewerbegebiets in einen modernen, um-
weltfreundlichen und innovativen Standort leisten.

Versickerungsmulden

Die Implementierung von Versickerungsmulden entlang der StraBen im
Gewerbegebiet Crimmitschauer StraBe filihrt zu einer nachhaltigen und
umweltfreundlichen Entwicklung des Gebietes und bereitet es fiir kiinftige
Herausforderungen vor. Versickerungsmulden sind spezielle Vorrichtungen,
die dazu dienen, Regenwasser aufzufangen und in den Boden zu versi-
ckern, anstatt es in die Kanalisation abzuleiten. Ein bedeutender Vorteil
von Versickerungsmulden besteht in ihrem Beitrag zum effektiven Regen-
wassermanagement. Im stark versiegelten Gewerbegebiet der Crimmit-
schauer StraBBe flihren heftige Regenfalle oft zu einem schnellen Abfluss
von Oberflachenwasser und konnen zu Uberflutungen und Uberlastung der
Kanalisation flihren. Durch die Implementierung von Versickerungsmulden
wird das Regenwasser zurlickgehalten und kann kontrolliert in den Boden
versickern. Dadurch werden die Abflussmengen in die Kanalisation redu-
ziert und das Risiko von Uberschwemmungen minimiert. Ein weiterer Vor-
teil besteht in der Forderung der Biodiversitat. Die Gestaltung von Versicke-
rungsmulden mit geeigneten Pflanzen und natiirlichen Elementen schafft
Lebensraume fiir verschiedene Pflanzen- und Tierarten. Dies tragt zur Er-
hohung der Artenvielfalt und zum Schutz der okologischen Vielfalt im Ge-
werbegebiet bei.

Nach Erarbeiten des konzeptionellen
Rahmens zum Thema resiliente Gewerbegebiete stellt sich die Frage, wie
mit dem bisherigen Arbeitsstand weiter verfahren wird, beziehungsweise
wo die perspektivischen Anknilipfungspunkte liegen kdnnten. Im Folgen-
den werden potentielle Ankntpfungspunkte herausgestellt. Flir eine wei-
tere inhaltliche Ausarbeitung und Konkretisierung kénnen weitere Projekte
am Fachbereich ASL zum Thema Gewerbegebietsentwicklung stattfinden.
Ebenso denkbar ist das Aufgreifen der Inhalte in einem weiteren ISDN-be-
gleitenden Projekt. Dieser Artikel kdnnte dabei als ,Leitfaden zum Leitfa-
den“ dienen, da hier Methodik und Herangehensweise an die nachhaltige
Gewerbegebietsentwicklung vorgestellt werden. In aufbauenden Semina-
ren und Projekten ergdbe sich zudem die Moglichkeit, die Inhalte und Ge-
danken aller Gruppen, die am Projekt ,,.Schmolln im Wandel” im Sommer-
semester 2023 teilnahmen, noch fokussierter zusammenzufiihren und
Synergien freizulegen, zumal sehr viele Schnittmengen zwischen den
Gruppen bestehen.
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Mit der Arbeit ,Resiliente Gewerbe-
gebiete” wird das Ziel verfolgt, AnstdéBe zu geben, die Gewerbegebiete
Schmollns zukunftsfahig und attraktiv zu entwickeln. Das erarbeitete Kon-
zept und die Vision sollen hierflir den Rahmen setzen, inspirieren und einen
Prozess anstof3en. Ziel ist auBerdem, ein Bewusstsein fiir die Weiterent-
wicklung zur Nachhaltigkeit zu scharfen und die Verselbststandigung von
geeigneten MaBnahmen zu fordern.

Resiliente Gewerbegebiete sollen sich in Schmolln selbststandig nach und
nach aufbauen und werden so langfristig zum modernen Arbeitsort. Ein
erster wichtiger Schritt ist dabei die Schaffung einer Plattform flir die Kom-
munikation zwischen allen Akteuren. Perspektivisch konnen die Konzepte
auch auf die restlichen Gewerbegebiete Schmdllns libertragen werden. Im
Idealfall ware mit der dann vorhandenen Struktur eine Blaupause geschaf-
fen worden, die sich auf samtliche Standorte libertragen lieBe und dabei
auf die spezifischen Potentiale vor Ort eingeht.
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Bahnhofe im Wandel der Zeit -
Eine historische Betrachtung der Funktion
und Bedeutung von Bahnhofen
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Jasmin Pass

Bahnhofe gelten als das Tor zur Stadt.
Sie sind haufig der erste Ort, den Besucher:innen von einer Stadt sehen
und betreten. Mit einem ausgedehnten Schienennetz stellen sie eine Ver-
kniipfung verschiedener Orte miteinander her. Zudem sind sie identitats-
bildend fir Stadte und spiegeln einen Teil der Stadtkultur wider. Zu Beginn
der Industrialisierung war die Bahn das wichtigste Transportmittel und da-
mit auch der Bahnhof einer der bedeutendsten Orte mit einer besonde-
ren Funktion. Er diente als Aufenthaltsort mit zahlreichen verschiedenen
Dienstleistungen innerhalb der Bahnhofsgebaude (vgl. Lehmann 2611: 37).
Im Laufe der Zeit veranderten sich die Bediirfnisse der Menschen und so-
mit auch ihre Anforderungen an Bahnhofe. Die Erfindung des Automobils
leitete jedoch einen Wandel der Fortbewegungsmaoglichkeiten ein. Das Au-
tofahren wurde zunehmend beliebter, denn Zielorte konnten schneller und
flexibler erreicht werden. Mit der weitervoranschreitenden Entwicklung des
Autos sank die Tragweite der Bahn und ihrer Bahnhofe (vgl. ebd.: 43). Uber-
bleibsel der Anfangszeit von Bahnhdofen finden sich in ganz Deutschland in
den Bahnhofsgebduden wieder. Friiher waren sie ein wichtiger Bestandteil
der Bahnhofsstruktur. Doch die Bedeutung der Gebaude und des Bahnhofs
als Ganzes hat sich gewandelt. Heute stehen sie oftmals leer. Planer:innen
stehen vor der Herausforderung neue erganzende Nutzungen zu finden und
die Bahnhofe den neuen Anforderungen anzugleichen (vgl. Neugart 2622).

Um Bahnhofe zukunftsorientiert zu entwickeln, ist es wichtig zunachst ei-
nen Blick in die Vergangenheit zu werfen und zu verstehen, wie sich ihre
Bedeutung und Aufgaben im Laufe der Zeit gewandelt haben. Hierzu soll
der Bahnhof Schmolln als Fallbeispiel betrachtet und mogliche Zukunfts-
perspektiven aufgezeigt werden.

Schmolln ist eine Kleinstadt in Ostthiiringen mit einem Bahnhof, der in der
Nahe des Stadtzentrums gelegen ist. Mit dem ISDN-Forschungsprojekt
werden bereits verschiedene Konzepte fiir eine nachhaltige Stadtentwick-
lung flir Schmolln erarbeitet. Im Zuge dessen bekommt der Bahnhof ein
besonderes Augenmerk. Durch die geringere Frequentierung, ist vor allem
die Betrachtung der zukiinftigen Entwicklung der Bahnhofe im landlichen
Raum und damit auch in Schmolln interessant. Umso wichtiger ist es daher
diesen Aspekt zu betrachten und beispielhaft eine Neustrukturierung der
Bahnhofe im landlichen Raum vorzunehmen.
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Mit der Industrialisierung beginnt ein
neues Zeitalter - das Zeitalter der Eisenbahn. Am 07. Dezember 1835 wur-
de die erste deutsche Eisenbahnstrecke, die von Nirnberg bis Flrth ver-
lief, eroffnet. Sie war sechs Kilometer lang. Das erste Bahnhofsgebaude,
das in Nirnberg stand, war ein frankisches Giebelhduschen mit holzernen
Fensterladen und einem gusseisernen Zaun (vgl. Lehmann 20611: 36). In den
kommenden flinf Jahren wurden Gleise in einer Lange von 500 Kilometer
verlegt. Zwischen 1840 bis 1886 wurde die Gleisldnge auf 33.000 Kilometer
erweitert. Zu dieser Zeit waren rund 360.600 Menschen bei der Eisenbahn
beschéftigt (vgl. Kbhler 2007: 70).

Der offentliche Bahnbetrieb in Deutschland wird von der Fachwelt jedoch
auf den 67. April 1839, mit der Inbetriebnahme der Verbindung zwischen
Leipzig und Dresden festgesetzt (vgl. Thomsen 2610: 17). Zu Beginn wurde
der Giterverkehr vom Wasserweg auf den Schienenverkehr verlagert, spa-
ter auch der Personenverkehr. Es entstand eine immer flachendeckendere
ErschlieBung, zunachst durch die Eisenbahn und spater durch die Entwick-
lung des Automobils (vgl. Kbhler 2007: 69).

In der Anfangszeit lag der Eisenbahnbau in der Hand privater Investoren.
Vor allem in groBen Stadten gab es daher haufig viele Anfangs- bzw. End-
punkte von Eisenbahnlinien. In die Stadt fiihrten dementsprechend viele
Regional- und Fernstrecken hinein. Diskussionen entstanden dabei haufig
bei der Wahl der Bahnhofsstandorte (vgl. ebd.: 71).

Der Bau und die Gestaltung in der Friihzeit der Eisenbahn war eine wichti-
ge und doch unbekannte Bauaufgabe, bei der es noch kein gestalterisches
Repertoire gab. Daher wurde sich an Wegeachsen, Posthofen und Hafen-
gebauden orientiert. Dennoch war es eine neue Aufgabe einen Bahnhof zu
gestalten (vgl. Lehmann 20611: 41). In den GroBstadten wurde viel Platz fiir die
Errichtung neuer Bahnhdofe zur Verfligung gestellt, damit die Bahnhofsge-
baude groBflachig erbaut werden konnten. Haufig wurde sich bei der Archi-
tektur ein Beispiel an Kathedralen, Schlossern oder Palasten genommen.
Zu der Zeit, als die ersten Bahnhofe errichtet wurden, wurde Deutschland
monarchisch regiert. Der Adel und auch die Kirche setzten sich zu dieser
Zeit durch die Bahnhofsarchitektur in Szene (vgl. Thomsen 2610: 19). Der
Bahnhof bildete also in seiner Gestaltung und Symbolik einen Hybrid aus
einem Schloss bzw. einer Kathedrale mit zusatzlichem Empfangsraum und
Platz fur die Verwaltung, ein Restaurant und einem Warteraum (vgl. ebd.:
20).

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts war der Bahnhof das Sinnbild fiir
Macht, Ehrgeiz, Stattlichkeit und Wiirde. Er stand au3erdem flir Romantik,
Abenteuer, Fernweh, den Aufbruch in ferne Lander und das Reisen als ein
Erlebnis (vgl. ebd.: 24).

Wahrend des zweiten Weltkrieges galt der Bahnhof als Zentrum flr den
Material- und Truppentransport und war deshalb das strategische Haupt-
zZiel vieler Bombenangriffe. Doch als die Bahnhdfe nach dem Krieg wieder
aufgebaut wurden, sind die Menschen bereits auf das Automobil umgestie-
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gen. Bahnhofe verloren an Bedeutung. Zudem erfuhren sie einen Image-
verlust. An Bahnhdfen breitete sich vermehrt die Drogenszene aus und
es entstanden Rotlichtviertel. Dies liegt an den verdnderten Bedingungen
an Bahnhofen und ihrer giinstigen Lage. Auch zogen vermehrt finanziell
schwache Personengruppen in die Bahnhofsviertel, was auch als ,,Arme-
Leute-Syndrom“ bezeichnet wird. Die genannten Entwicklungen wurden
zum neuen Kennzeichen fiir Bahnhofe, die dadurch an Attraktivitat verloren
(val. ebd.: 41).

Durch die in der Vergangenheit begangenen Fehler bei der Bahnhofsent-
wicklung konnte seit den 19606er Jahren einiges dazugelernt werden, vor
allem, wie diese Fehler zu vermeiden sind. Dazu zahlt unter anderem eine
bessere Koordination zwischen Design und Konstruktion, der Umstieg von
Beton zu Stahl und anderen ,trockenen“ Materialien, sowie der Ubergang
vom Systembau zum Modulbau mit kleineren Moduleinheiten fiir eine flexi-
blere Nutzung. Weitere Schliisselentwicklungen waren unter anderem eine
geringere Rolle der Industrie, eine Schwerpunktlegung auf Forschung und
Entwicklung, héhere Qualitatsstandards und eine kundengerechtere Ge-
staltung. Zudem lasst sich sagen, dass die Bahnhofsgebdude nun kleiner
gebaut werden als zu den Anfangszeiten, da sie nun nur die notigsten Funk-
tionen beinhalten (vgl. Ross 2600: 360).

Um die zeitliche Entwicklung der Bahnhofe gebiindelt und einfach erfassen
Zu kdnnen, lasst sich das Eisenbahnzeitalter wie folgt zusammenfassen:

Von 1830 bis 1850 hatte der Bahnhof seine funktionale Pionierzeit. In den
1850er Jahren folgte die Vereinheitlichung der Bahnhofe. Zwischen den
Jahren 1866 und 1896 wurden stilistische Verfeinerungen und eine Aus-
differenzierung der Bahnhofsgebaude vorgenommen. Von 18906 bis 1914
wurden die Gebaude immer gro3er und prachtiger gebaut. Die 1940er und
1950er Jahre waren von der Zerstorung durch den zweiten Weltkrieg und
dem Wiederaufbau gepragt. Die 1960er Jahre sind durch den Niedergang
der Bahn gekennzeichnet, wobei der Bedeutungsverlust der Bahn bereits
in den 1930er Jahren aufgrund der steigenden Individualisierung des Ver-
kehrs eingeleitet wurde. Die 1970er und 1980er Jahre waren eine Zeit der
Verwahrlosung, in der sich kaum um die Bahnhofe und ihre Entwicklung ge-
kiimmert wurde. In den 1996er Jahren begann die Renaissance der Bahn-
hofe aufgrund der Bahnreform, welche hohere Anforderungen an die Ge-
staltung und Funktion von Bahnhofen stellte und das Ziel hatte, attraktivere
Nutzungsangebote zu schaffen. Von da an wurden Restaurierungen veran-
lasst. Der Bahnhof wurde auBerdem als neues Einkaufs-, Reise- und Erleb-
niszentrum inszeniert (vgl. Thomsen 2010: 25).

Es lasst sich also festhalten, dass Bahnhofe eine lange Geschichte haben,
die von neuartigen Bauwerken sowie von heruntergekommenen Bahnhofs-
vierteln erzahlt. Sie stehen in einem standigen Wandel, dabei bieten sie
jedoch viele weitere Facetten, die im Laufe der Arbeit weiter beleuchtet
werden. Auch zeigt sich, dass Bahnhofe mehr noch als andere Bauwerke,
aufgrund ihrer einzigartigen Funktion, von gesellschaftlichen Veranderun-
gen betroffen sind und das Verhalten und der ,Zeitgeist” sich unmittelbar
an der Geschichte der Bahnhofe, sowohlin der Architektur als auch in ihrer
Funktion, ablesen lassen.



206/2860

Der Bahnhof in der Stadtentwicklung

Mit der ErschlieBung des Schienennetzes anderten sich nicht nur die neu-
en Verkehrsmoglichkeiten, sondern es entstanden auch neue Stadtstruktu-
ren mit einem von Grund auf neuen Stadtbild.

Die ersten Bahnhofe in Deutschland wurden am Rand der Stadtzentren er-
baut. Mit den Jahren hat sich die Stadt zunehmend weiter zum Bahnhof hin
orientiert bzw. ist um den Bahnhof herum weitergewachsen. Die Industria-
lisierung gilt dabei als wichtiger Motor flir die Stadtentwicklung. Sie gab
Impulse flr die Entstehung neuer Viertel in der Griinderzeit (vgl. Lehmann
2011: 44).

Mit der Errichtung der Bahnhofe gingen neben dem Wandel des Mobilitats-
verhaltens gleichzeitig Veranderungen innerhalb der Stadtlandschaften
einher, welche fiir neue Lagebeziehungen sorgten. Im Umfeld der Bahnan-
lage entstanden Industrie- und Wohngebiete und Bahnhofe rlickten durch
die neuen Dynamiken immer weiter in das Zentrum der Stadte. Durch die
engen Beziehungen zwischen der Eisenbahn und der Stadt ergaben sich
jedoch auch einige Nachteile. Teilweise wurden ganze Stadtteile von den
Gleisfeldern abgetrennt. Sie bildeten somit neue Barrieren innerhalb der
Stadt. Des Weiteren entstanden durch den Bahnhof raumliche Ungleich-
heiten zwischen seiner Riickseite und Vorderseite (vgl. Juschelka 2602: 13).
Zudem sollte ein besonderes Augenmerk auf den Bahnhof gelegt werden,
da er als Bindeglied zwischen Mobilitat und Stadt gilt und somit einen star-
ken Einfluss auf die Stadtentwicklung und den Stadtebau ausiibt. Die Eisen-
bahn ist dabei der Motor und zugleich das Produkt der industriellen Revolu-
tion. Mit der Errichtung der Bahnhofe und der Einflihrung von Eisenbahnen
wurde ein massenhafter Transport von Personen und Waren maoglich. Dies
fihrte zu Entwicklungsschiiben, strukturellen Veranderungen in der Stadt-
entwicklung und zu einer Neuerung des Beziehungsgefliges der Stadte un-
tereinander (vgl. Kohler 2007: 69). Die Verflechtung der Eisenbahnen mit
der Stadtentwicklung lasst sich vor allem in der Lage und der funktionalen
Ausgestaltung der Bahnhofe erkennen. Mit der Ankunft der Reisenden an
den Bahnhofen wird er zum Tor der Stadt, wohingegen der Bahnhof mit der
Abreise zum Tor zur Welt wird (vgl. ebd.: 69f.). Dies steht im Gegensatz zu
der Friihzeit der Eisenbahn, als der Bahnhof noch am Rande der Stadt, also
peripher gelegen war (vgl. Lehmann 20611: 36).

Bahnhofe wurden zu Kommunikations-, Dienstleistungs- und Aufenthalts-
orten und durch den Nah- und Fernverkehr zu einer Schnittstelle, die so-
wohl leistungsstark als auch hoch frequentiert waren (vgl. Juschelka 2602:
12). Mit der Integration des Bahnhofs und seines Umfeldes in die stadtische
Standort- und Zentrenstruktur wurde dieser Standorttypus, in Abstimmung
mit der Innenstadtentwicklung, weiterhin gestarkt und belebt (vgl. ebd.: 13).

Nachdem die Bahn nach dem zweiten Weltkrieg ihre Tiefphase erreicht hat-
te, konnte mithilfe von stadtebaulichen MaBnahmen in den 1996er Jahren
eine Attraktivitatssteigerung erreicht werden, wodurch die Anzahl der Nut-
zer:innen der Bahn zunahm (vgl. Kohler 2607: 86). Mit der Aufwertung des
Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes wurden Ziele der Stadtentwicklung
verfolgt. Dadurch lasst sich eine Wiederaufwertung der Bahnhofsstandorte
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in den nachsten Jahren und Jahrzehnten erkennen, jedoch nur mit Hilfe der
beteiligten Akteure Bahn, Kommune, Investoren und Wirtschaft, die in ei-
nem Zusammenspiel stehen (vgl. ebd.: 87).

Fast 160 Jahre lang war die Bahn das mit Abstand wichtigste Transportmit-
tel und nun, im Zeitalter der Mobilitatswende, beginnt wieder das Lebens-
gefiihl der Moderne in Bahnhofen zu pulsieren (vgl. Lehmann 2011: 37).

Die heutige Bahnhofsentwicklung ist eine stadtebauliche und verkehrliche
Gemeinschaftsaufgabe, die mit personlichen Ansprechpartnern, Blirger-
beteiligungen und regionalen Konzepten einhergeht. Das Bediirfnis nach
Tradition und Identifikation steigt zunehmend an, da sich vermehrt auf die
Qualitaten der Innenstadte zurlickbesonnen wird. Durch die Reurbanisie-
rung gewinnt die Bahn an Bedeutung, da sie eine effiziente Mdglichkeit bie-
tet viele Menschen gleichzeitig an einen Ort oder von einem Ort weg zu
bringen. Ziel der Stadtentwicklung mit Hinblick auf die Bahnhofe ist es, dem
zentralen und identitatsstiftenden Ort die emotionale Wirkung zu verleihen,
die er zu Beginn seiner Entstehung hatte (vgl. ebd.: 45).

Vor dem Hintergrund, dass die Mobilitatswende bereits im Gange ist und
umweltvertragliche Verkehrsmittel an Bedeutung gewinnen, soll die ur-
spriingliche Funktion der Bahnhdofe als das Tor zur Stadt, zur Urbanitat und
zur Welt wiederbelebt werden (vgl. Hengartner 2010: 67). Der Bahnhof gilt
als ,Push-Faktor* der Urbanisierung und spielt damit eine wichtige Rolle
bei der Stadtentwicklung, vor allem fiir die Industrie in den Stadten (vgl.
ebd.: 68). Durch den Einzelhandel oder neue Medien- und Konferenzzen-
tren erleben Bahnhofe eine Renaissance, wobei die Bahnhofsbauten als
Schliusselprojekte der Stadtentwicklung gelten (vgl. Kohler 20607: 70). Die
Bahnhofe sind demnach tief in der Stadtentwicklung verankert und werden
auch in Zukunft wichtige Projekte darstellen.

Bedeutung der Bahnhofe vor der Ara des Automobils

Zu Beginn des Bahnzeitalters hatten die Bahnhofe eine gro3e Bedeutung
fiir die Volkswirtschaft und die Stadtentwicklung. Sie boten viele Vorteile,
unter anderem dadurch, dass sie eine Verbindung zwischen den rasant
wachsenden Stadten herstellten. Ein tiberdurchschnittliches Wachstum er-
lebten die Stadte vor allem dann, wenn sie vom Eisenbahnverkehr profi-
tieren konnten. Die Stadte, die nicht an den Eisenbahnverkehr angeknlipft
werden konnten oder sich weigerten, wurden in der Stadthierarchie herab-
gestuft. Neben dem Rathaus und der Kirche zahlte der Bahnhof zu den drei
wichtigsten Orten innerhalb der Stadt (vgl. Kohler 20607: 70 1.).

In der Anfangszeit wurden Bahnhofe von der Bevolkerung positiv wahrge-
nommen. Viele Geschifte siedelten sich an den Bahnhofstra3en an, die ei-
nen Gegenpol zu den urspriinglichen Geschaftszentren bildeten (vgl. ebd.:
72). Der Bahnhof galt als Kristallisationspunkt neuer Entwicklungen und
musste von Beginn an sich widersprechenden Anspriichen genligen. Zum
einen mussten Bahnhofe dem Wunsch des hohergestellten Fahrgastklien-
tels entsprechen, d. h. ein exquisites Reiseerlebnis anbieten. Auf der ande-
ren Seite mussten sie moglichst funktional sein, um den Ansturm von Men-
schen, sowie den Giiterverkehr managen zu kdnnen (vgl. Hilt 2620).
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Dadurch, dass die Bahnhofe zunachst an den Rand der Stadte gebaut wur-
den, ereilte sie nach einiger Zeit ein zweifelhafter Ruf (vgl. ebd.). Verstarkt
wurde dies durch die Viertel, die um den Bahnhof herum entstanden und
zu seiner Schattenseite wurden. Die Wohnstatten waren gepragt von Armut
und sozialen Randgruppen. Diese Entwicklung wurde gefordert durch die
Ansammlung billiger Hotels. Damit anderte sich die Wahrnehmung der Biir-
ger:innen vom Bahnhof als Attraktionspunkt, zu einem von Larm und Dreck
befleckten Ort.

Durch die aufkeimende Kriminalitat und Prostitution wurden Bahnhofe meist
gemieden. Die Bedeutung der Bahnhofe hat sich mit den Erwartungen ge-
wandelt. Der Umbruch von einem Erlebnisort hin zu einem reinen funktiona-
len Verkehrsknoten- und Verkehrsverteilerpunkt verlief schleichend. Dieser
Wandel spiegelte sich in dem Ausdruck der neuen Bahnhofsbauten wider,
die eine schlichte und funktionale Ausgestaltung aufwiesen. Durch die bau-
lichen Erweiterungen der Stadte ab Ende des 19. Jahrhunderts waren Bahn-
hofe vermehrt im Herzen der Innenstadte zu finden. Dies hing mit dem ra-
santen Stadtwachstum und ersten Gentrifizierungsprozessen zusammen.
Der Bahnhof wurde damit zum Synonym fiir die Innenstadt und war nicht
langer nur eine zentrale Einrichtung (vgl. Kohler 2607 72).

Vor dem Zweiten Weltkrieg gab es liber 70600 Bahnhofe in Deutschland, die
aktiv genutzt wurden. Wahrend des zweiten Weltkrieges wurden jedoch vie-
le der Bahnhofe, mitsamt ihrem Gebaude, beschadigt oder zerstort. Nach
dem Krieg wurden die Bahnhofsgebaude wieder aufgebaut, jedoch wurde
nun vermehrt Kritik an der Notwendigkeit der Gebaude gelibt, vor allem an
kleinen und mittelgroBen Stationen. Anstatt groBer und prachtiger Bauten
wie zuvor, setzte man nun auf kleinere Gebdude mit einer einfacheren und
technisch innovativeren Bauweise. Dennoch sind der Eingangsbereich mit
nachfolgender Schalterhalle und die Warteraume bzw. Gaststatten geblie-
ben (vgl. Lehmann 2011: 371.).

Es lasst sich festhalten, dass die Bedeutung des Bahnhofes auch wahrend
seiner Bliitezeit einem standigen Wandel unterlag (vgl. Hilt 2620). Die groi-
te Bedeutungsveranderung erlebten die Bahnhofe mit der Entwicklung ei-
nes neuen Transportmittels, dem Automobil.

Bedeutung der Bahnhofe wahrend der Ara des Automobils

So wie die Bahn das 19. Jahrhundert mafgeblich beeinflusst hat, verander-
te das Automobil das 20. Jahrhundert erheblich. Schon in den 1936er Jah-
ren hatte der motorisierte Individualverkehr eine hohe Prioritat. Dabei haben
die Eisenbahn und damit auch Bahnhofe anfangs schleppend, doch dann
immer rasanter an Bedeutung und Stellenwert in der Stadtentwicklung ver-
loren (vgl. Kohler 20607: 72). Die Bahn konnte mit dem Automobil als ideales
Verkehrsmittel, das eine groB3e Flexibilitdt bot, nicht mehr mithalten.

Noch immer spirten die Innenstadte die Wunden des Zweiten Weltkrieges.
Bei der Restaurierung der Stadte wurde mehr Wert auf die Funktionalitat,
als auf die Attraktivitat gelegt und sie verloren damit an Aufenthalts-, sowie
Lebensqualitat. Der Niedergang der Innenstadte sorgte zugleich fir den
Niedergang der Bahnhofe (vgl. Lehmann 20611: 39).
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In den 1960er Jahren erlebte das Auto eine explosionsartige Verbreitung.
Ein Grund dafiir war, dass die Hersteller gezielt auf die Kundenbindung
setzten, wohingegen sich die Bahn auf die technischen Abwicklungen
des Schienenverkehrs fokussieren musste. Damit konnten haufig nicht die
Grundbediirfnisse der Reisenden befriedigt werden (vgl. ebd.: 43). Des Wei-
teren war das Auto bei den Menschen besonders beliebt, da es fiir Individu-
alismus stand und man schnell und flexibel sein Ziel erreichen konnte. Die
Bahn hingegen verkorperte als Massentransportmittel das genaue Gegen-
teil. Wahrend der Zeit der NS-Diktatur zahlte nur die Gemeinschaft und der
Individualismus wurde abgelehnt, daher flihlten sich die Menschen nach
dem Zweiten Weltkrieg umso mehr von der neuen Maoglichkeit, die sich ih-
nen ergab, angetan (vgl. Brunn et al. 1992: 164).

Durch den immer haufiger genutzten Individualverkehr und der weiter
schwindenden Bedeutung der Bahn wurden, besonders in Stadten mit einer
niedrigen Bevolkerungsdichte, Bahnhdfe und Bahnstrecken geschlossen.
Innerhalb weniger Jahre verdichtete sich auBerdem der Individualverkehr in
den groBeren Stadten. Zum Bewaltigen der neu entstandenen Berufspend-
lerverkehre wurden die Bahnhofsvorplatze zu Parkflachen fiir den Indivi-
dualverkehr umgewandelt. Diese Umnutzung hat vor allem an den kleinen
und mittelgroBen Bahnhofsstandorten stattgefunden. Nur in wenigen Aus-
nahmen wurde die Aufwertung des Bahnhofs und dessen Umfeldes veran-
lasst. Dennoch konnten einige kleinere Bahnhaofe, durch die neu entstande-
nen Park and Ride Flachen auf dem vorherigen Bahnhofsvorplatz, bestehen
bleiben. Dabei wurden die Bahnhofsgebaude zu Servicestationen herab-
qualifiziert, die automatisiert funktionierten (vgl. Kdhler 20607: 73).

Das Automobil wurde zudem zur Hauptursache flir die Zersiedelung und
Suburbanisierung, da es zu einem Trend wurde, in die Vororte zu ziehen.
Damit mussten lange Wege zuriickgelegt werden, die mit dem Auto einfa-
cher bewaltigt werden konnten. Werte wie die Identifikation mit der Stadt
traten weiter in den Hintergrund (vgl. Lehmann 20611: 44).

In den 1986er und 1990er Jahren stiel3 der motorisierte Individualverkehr
(MIV) erstmals an seine Grenzen. Die neuen Straf3en, die zur Bewaltigung
des Verkehrs errichtet werden mussten, sorgten nicht fir eine Verkehrs-
entlastung, vielmehr verursachten sie zusatzlichen Verkehr. Zudem stie-
gen die Infrastrukturkosten fiir den MIV, wegen der erhdhten baulichen An-
spriiche und den begleitenden MaBnahmen, die z.B. mit dem Larmschutz
oder der Ausgleichsflachenregelung einher gingen. Jedoch waren nicht
ausreichend finanzielle Mittel vorhanden, um diese Ma3nahmen umzuset-
zen. Damit und mit dem zunehmenden Verkehr, sowie der Zunahme von
Luftschadstoffen und Larm, schwand allmahlig die Akzeptanz des Automo-
bils als Symbol fiir das Wirtschaftswunder und die personliche Freiheit. Die
steife Fokussierung auf den motorisierten Individualverkehr loste sich, ins-
besondere in den Innenstadten. In diesen wurde vermehrt Wert auf den Bau
von FuBgangerzonen und die Umsetzung von verkehrsberuhigenden Maf3-
nahmen gelegt (vgl. Kohler 2007: 73).

Damit anderten sich die Einflussfaktoren auf die wiederaufgenommene
Bahnhofsentwicklung erheblich. Zu den Faktoren gehoren sich andernde
Rahmenbedingungen innerhalb des Verkehrsgeschehens, die Wiederent-
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deckung der Bahn fiir den Personenverkehr, besonders fiir den Fernverkehr,
die Privatisierung der Deutschen Bundesbahn zur Deutschen Bahn AG,
die Automatisierung und Effizienzverdichtung der Serviceleistungen auf
20 Prozent der Flache innerhalb des Bahnhofsgebaudes, die Stilllegung
einzelner Bahnhofe, das zunehmende Erfordernis der stadtebaulichen
Verdichtung in den Innenstadten, der verstarkte Bedarf an stadtebaulichen
Sanierungen im Bahnhofsumfeld und der beschleunigte Wandel im Einzel-
handel. Des Weiteren anderte sich die Ausgestaltung des Bahnhofs und
seines Umfeldes, indem der alte Bahnhof entweder verlagert oder an ande-
rer Stelle neu gebaut wurde, beispielsweise an neuen Standorten, die stra-
tegisch mit stadtebaulichen Entwicklungen verkniipft wurden. Zudem wur-
den Bahnhofe funktional erweitert und fir den Bereich des Einzelhandles
ausgebaut (vgl. ebd.: 74).

Durch seine Wiederentdeckung bekommt der Bahnhof eine neue Bedeu-
tung im Wirtschaftsaspekt (vgl. ebd.: 75).

Die Bahn hat mittlerweile eine 180 Jahre andauernde Geschichte zu erzah-
len. Mit dem Automobil und dessen massenhafter Verbreitung erfahrt der
Bahnhof einen massiven Bedeutungsverlust. Durch die angestiegenen An-
spriche an eine schnelle und zuverlassige Mobilitat hat die Bedeutung je-
doch in den letzten Jahrzehnten wieder zugenommen (vgl. ebd.: 70).

Nachdem die geschichtliche Entwick-
lung der Bahnhofe eingehend beleuchtet wurde, stellt sich die Frage, wel-
che Funktionen der Bahnhof friiher erflillen musste und welche Funktionen
ihm heutzutage zugeordnet werden.

Der Bahnhof ist immer ein Spiegelbild gesellschaftlicher Trends. So lasst
sich erkennen, dass sich die Bahnhofe in ihren Anfangen architektonisch
an offentlichkeitswirksamen Gebauden orientierten und damit eine Ver-
schmelzung aus Sakralbauten, Reprasentationsbauten und Fabriken dar-
stellten. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass die Menge an Gepack
und die Wartezeiten deutlich hoher waren als heute, wurden Bahnhofe mit
Nutzungen, die flir die Reisenden relevant waren, ausgestattet. Zu den kun-
denrelevanten Funktionen gehdrten die Annahme, Lagerung und Abwick-
lung des Reisegepacks. Hinter den Kulissen wurde mit einem hohen Per-
sonalaufwand fir einen reibungslosen Bahnbetrieb gesorgt. Der Bahnhof
bekam durch den Aspekt des Reisens einen emotionalen Wert, da er sowohl
das Fernweh als auch das Heimweh verkorperte (vgl. Lehmann 2011: 42).

Allgemein lasst sich sagen, dass Bahnhofe als Verkehrsdrehscheibe und
Verkehrsschnittstelle des Bahnverkehrs fungieren. Sie stellen auBerdem
eine Verbindung zur Innenstadt her. Mittlerweile bekommt der Bahnhof in
vielen Fallen Erganzungen zu der primaren Funktion als Verkehrsknoten-
punkt, dazu gehoren unter anderem Einzelhandelseinrichtungen, Freizeit-
und Kulturangebote sowie Dienstleistungsangebote, wie Biros. Fir eine
erfolgreiche Weiterentwicklung der Bahnhofe ist die Erganzung zur Primar-
funktion im Bereich des Verkehrs um weitere Mobilitatsangebote, wie z.B.
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Car-Sharing, notwendig, wobei der Prozess mittels einer behutsamen Ab-
wagung unter Einbezug der benachbarten Stadtgebiete ablaufen muss (vgl.
Kdhler 2007: 88).

Die einzelnen Bestandteile des Bahnhofs haben dabei ihre eigenen Funk-
tionen. Im Folgenden wird daher eine Unterscheidung zwischen dem Bahn-
hofsgebaude und dem Bahnhofsvorplatz vorgenommen. Beide Bausteine
werden nach ihren individuellen Bestandteilen und Funktionen in der Ver-
gangenheit und Gegenwart analysiert und miteinander verglichen.

Funktionen des Bahnhofgebdudes - Damals

Das Bahnhofsgebaude war zu Beginn der Geschichte der Bahnhofe hau-
fig das Erste, was die Besucher:innen vom Bahnhof gesehen haben. Es galt
als Attraktionspunkt und vereinte damit eine groBe Anzahl an Funktionen in
sich.

Es gab groBe Wartesale flr entsprechenden Aufenthalt aufgrund der teil-
weise stundenlangen Wartezeiten. Des Weiteren gab es die sogenannten
Gepackaufgaben flir die Reisenden, die damit schon einige Tage im Vor-
aus ihr Gepack an das Reiseziel transportieren lassen konnten. Die einzi-
ge Moglichkeit flir Reisende Fahrkarten zu erwerben, war die groBe Fahr-
kartenausgabe in den Gebauden. Zudem gab es Biiros flir die Verwaltung,
den Bahnhofsvorsteher und die Mitarbeiter:innen. Fir Bahnbeamt:innen
gab es zusatzliche Dienstwohnungen. Des Weiteren gab es Stellwerke flir
den Bahnhofsbereich und Abfertigungshallen fiir den Giiterverkehr (vgl.
Lehmann 20611: 37). In den Untergeschossen waren die Biros, Dienststel-
len, Stellwerke, Personal- und Lagerraume und die Fahrkartenausgaben
angesiedelt. Die Dienstwohnungen wurden in den Obergeschossen bereit-
gestellt.

Hinzu kommt die Gastronomie, die durch die langen Offnungszeiten und
die warmen Speisen einen guten Ruf hatte (vgl. ebd.: 42).

Funktionen des Bahnhofgebaudes - Heute

Heutzutage werden von der damaligen Gebaudeflache lediglich rund 206
Prozent bendétigt. Die baulichen MaBnahmen in den Bahnhofsbauten rich-
ten sich an die neuen Nutzungsangebote fiir die Reisenden, die ihre Zeit,
wahrend der langen Umsteigevorgdnge nutzen wollen. Die alten Gebaude
wurden zunehmend saniert oder umgebaut, um neue Flachen flr den Ein-
zelhandel zu schaffen und damit verschiedene Kundenkreise anzuziehen.
Immer haufiger wird die Bahn von Geschaftsreisenden genutzt, weswegen
an groBeren Bahnhofen Lounges als Ruhe-, Aufenthalts- oder Arbeitsorte
dienen (vgl. Kohler 2607: 781.).

Des Weiteren lasst sich die Verkniipfung von Verkehr und Konsum erken-
nen, indem der Bahnhof als neuer Einzelhandelsstandort behandelt wird.
Dies gilt jedoch nur fir groBere Stadte (vgl. ebd.: 86).

Durch Investitionen in den Bahnhofsumbau und deren Starkung, werden
Impulse am Bahnhof geschaffen, die sich positiv auf die Entwicklung und
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Belebung der Innenstadte auswirken kdnnen, da sich der Investitionsschub
in die Innenstadt ausbreiten kann (vgl. ebd.: 81). Die meisten Bahnhofsmo-
dernisierungen mit Schwerpunkt auf dem Gebaude werden, aufgrund der
Eigenmittelbeteiligung der Deutschen Bahn, in Kooperationen mit ver-
schiedenen Investoren angestrebt (vgl. Lehmann 2011: 41).

Im Vergleich zu den damaligen Bahnhofsfunktionen, braucht ein groBer
Bahnhof in der heutigen Zeit beispielsweise Dienstleistungsangebote als
zusatzliche Funktion, um mit dem Umfeld mithalten zu konnen. Ein klei-
nerer Bahnhof bendtigt diese Funktion hingegen nicht, da er ansonsten in
Konkurrenz zur Innenstadt steht. Daraus lasst sich schlie3en, dass es ver-
schiedene Arten von Bahnhofen gibt, und deren Bahnhofsgebaude ver-
schiedene Funktionen erfiillen missen.

Der Bahnhof gilt dabei als Baustein der Stadtentwicklung (vgl. ebd.: 47). Es
braucht jedoch keine reinen Empfangs- bzw. Warteraume, wie zu frilheren
Zeiten. Diese groBen Raume haben stattdessen eine multifunktionale Nut-
zung und kénnen somit flexibel auf sich verdndernde Bediirfnisse reagie-
ren (vgl. ebd.: 153f.). Zudem sind die Bahnhofsgebdude nicht mehr fir die
Wohnnutzung geeignet. Es kdnnen jedoch Flachen fiir Bliros bereitgestellt
werden und somit eine der einstigen Nutzungen wiederbelebt werden. Dies
gilt jedoch primar flr groBere Bahnhofe (vgl. ebd.: 1621.).

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass sich die Funktionen des Bahn-
hofsgebdudes stark gewandelt haben, was vor allem an den verander-
ten Bediirfnissen der Gesellschaft, aber auch an dem Voranschreiten der
Technologie liegt. Wo damals der Betrieb nur durch einen hohen Personal-
aufwand vor Ort betrieben werden konnte, ist es heute moglich das meis-
te automatisiert ablaufen zu lassen. Diese Entwicklung zeigt, dass durch
die neuen Moglichkeiten nicht nur an Personal, sondern auch an Platz ge-
spart werden kann, was sich in den Gestaltungen der Bahnhofe widerspie-
gelt. Durch die veranderten Bediirfnisse ist es heute moglich multifunktio-
nale Nutzungen in den freiwerdenden Raumen anzusiedeln. Dazu kdonnen
in groBeren Bahnhofen Dienstleitungen wie Einzelhandel zahlen oder bei-
spielsweise Gemeinschaftsraume, die ebenso in kleineren Bahnhofen eine
Verwendung finden.

Funktionen des Bahnhofsvorplatzes - Damals

Der Bahnhofsvorplatz zeichnete ein Bild von stadtischer Ordnung, die den
Reisenden vor Augen geflihrt wurde. Er war Begegnungsort und gleichzei-
tig ein Raum, mit dem man von der Stadtseite aus den Bahnhof betritt. Von
da an geht die Reise weiter bis zum Bahnhofsgebaude. Der Platz erfiillte
eine Aufenthaltsfunktion von hoher Qualitat und war au3erdem eine wich-
tige Kommunikationsplattform. Durch die einladende Gestaltung und den
groBen Raum lud der Platz zum Verweilen ein. Mit der Verbreitung des Au-
tomobils mussten die Bahnhofsvorpldtze jedoch der neuen Verkehrsform
weichen. Infolge der Verkehrsumbauten wurden sie zu Parkplatzen fir Au-
tos und Taxis umgebaut und verloren damit ihren Platzcharakter. Die Ful3-
ganger wurden dabei in Unterfiihrungen oder auf Briicken und Ubergan-
ge verdrangt (vgl. Kohler 2007: 73). Der Bahnhof als Ganzes wurde damit,
durch die Einfiihrung des MIVs, in seiner Funktion geschwécht.
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Funktionen des Bahnhofsvorplatzes - Heute

Der Bahnhofsvorplatz tibernimmt auch heute einige wichtige Funktionen.
Vor allem die Verbindung der Stadt mit dem Bahnhof, die zwar schon fri-
her bestand, gewinnt als Leitbild an Bedeutung. Damit wird der Vorplatz mit
der Aufenthaltsfunktion zu einem 6ffentlichen Platz, der als Treffpunkt dient
und einen Raum fir verschiedene Veranstaltungen schafft. Des Weiteren
bietet er neben der Funktion als Treffpunkt einen Raum flir den Umstieg
zwischen verschiedenen Verkehrsformen. Nicht zu vernachlassigen ist je-
doch die identitatsstiftende Wirkung, die der Bahnhofsvorplatz bekommen
kann, indem er als Wahrzeichen der Stadt gleichzeitig die Identifikation der
Bewohner:innen mit dem Bahnhof fordert und eine emotionale Bindung
entstehen lasst. Fir die Reisenden libernimmt der Platz die Funktion des
Tores zur Stadt. Der Platz ist einer der Rdume, der bei der Ankunft als ers-
tes betreten wird. Somit entsteht ein erster Eindruck der Stadt selbst (vgl.
Thomas 20622).

Im Vergleich lasst sich feststellen, dass sich die funktionelle Nutzung der
Bahnhofsvorplatze zu Beginn der Bahnhofszeit in den 1848er Jahren nicht
wesentlich von den derzeitigen unterscheiden, wenn man die zeitweilige
Nutzung als Parkplatz auBer Acht lasst. Ein Unterschied besteht lediglich in
der Ausstattung und Ausgestaltung, die mit dem Voranschreiten des Zeit-
alters einhergeht. Der Bahnhofsvorplatz hat seine urspriingliche Funktion
als Tor zur Stadt, als Aufenthaltsort und als reprasentativer Raum fiir die
Stadt zurlickerlangt, nachdem er diese Funktion zunachst an das Automo-
bil verloren hatte.

Durch die Riickbesinnung auf die Geschichte zeigt sich, dass es trotz ge-
sellschaftlicher Veranderungen, einen starken Bezug zur Historie gibt und
somit alte Funktionen auch in Zukunft einen neuen Wert bekommen konnen.

Der Bahnhofin Schmollnist ein wich-
tiger Faktor, der fiir eine nachhaltigere Weiterentwicklung der Stadt sorgen
kann. Bereits im ISEK wurde festgelegt, dass der Bahnhof durch Aufwer-
tung der Angebote und des Umfeldes eine Attraktivierung erfahren soll.
Dies soll zu einer klimaschutzgerechten Stadtentwicklung fiir ein nachhal-
tigeres Mobilitatsverhalten beitragen (vgl. LEG Thiiringen mbH 2022: 110).

Mit dem Bau des Bahnhofs Schmolln wurde im Jahr 1864 begonnen, die
Eroffnung fand bereits ein Jahr spater statt (vgl. Herbach o0.D.). Es handelt
sich hierbei um einen Durchgangsbahnhof. Schmalln wurde stark durch
den Bahnhof bereichert, da im Jahr 1866 eine hohe Anzahl an Knopffabri-
ken entstanden. Diese konnten von der Inbetriebnahme des Bahnhofes
profitieren, indem der Transport fir Rohmaterial und Knoépfe ermdglicht
wurde. Davon konnten jedoch nicht nur die Knopffabriken Gebrauch ma-
chen, sondern auch andere Wirtschaftsbranchen. Somit wurde die Attrak-
tivitat als Arbeitsort durch den Bahnhof gesteigert. Der Bahnhof wirkte sich
positiv auf die Weiterentwicklung der Stadt aus und etablierte Schmalln als
Wirtschaftsstandort in Thiiringen (vgl. Stadtverwaltung Schmalln o.D.b).



Quellen

214/280

Dies wies dem Bahnhof eine gro3e Bedeutung zu, da er die Moglichkeit
schaffte Schmolln mit anderen Stadten zu verkniipfen.

Heutzutage dient der Schmollner Bahnhof als Knotenpunkt fiir die verschie-
denen Ortsteile sowie als Anbindungsstelle fiir die groBen Stadte wie Leip-
zig, Gera oder Erfurt. Aber auch fir die Verbindungen innerhalb Schmollns
dient der Bahnhof als Knotenpunkt, da sich hier der zentrale Umsteigeort
vom schienengebundenen Verkehr zum Busverkehr in die umliegenden
Orte befindet. Der Bahnhof hat somit eine groBe Bedeutung fiir den Offent-
lichen Personennahverkehr und die Mobilitat, jedoch fehlt es an Identitats-
charakter und dem Bedeutungsgrad Uber die Mobilitat hinaus. Dennoch
bietet der Bahnhof mit seiner Ausstattung und Lage ein hohes Potential,
weiter ausgebaut zu werden und an Bedeutung zu gewinnen, sodass er
auch flir die Zukunft ein wichtiger Ankerpunkt wird. Das Bahnhofsgebaude
steht derzeit leer, jedoch liegen bereits Planungen vor, die das Gebaude mit
einer neuen Nutzung versehen.

Zu seiner Friihzeit war der Bahnhof vor allem fiir den Guiterverkehr speziell
fiir die Knopfindustrie geplant. Heute ist die Funktion als Knotenpunkt die
wohl bedeutendste und verleiht dem Bahnhof damit einen neuen Charakter.

Die Nutzung der Bahnhofe hat sich im Laufe der Zeit von rein funktiona-
len Aspekten hin zu einer Mehrfachnutzung gewandelt, und bekommt da-
mit eine Bedeutung fir die verschiedenen Bereiche des Lebens und der
Mobilitat. Der Bahnhof muss heutzutage mehr als eine reine Verkehrsfunk-
tion erflillen. Mit dem Fortschritt steigen auch die Anforderungen an die
stadtischen Raume und ihre Funktionalitat. Der Bahnhof wird zuktinftig also
nicht nur ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt, er wird zudem ein Treffpunkt
mit Identifikationscharakter und erlangt den Titel als Tor zur Stadt und Tor
zur Welt wieder, in Zukunft mehr denn je. Er muss dabei vor allem Flexi-
bilitat, sowie eine individuelle Fahrtgestaltung bieten, um sich gegen das
Automobil behaupten zu kénnen.

Der Bahnhof in Schmolln kann mit entsprechenden MaBnahmen zu einem
zukunftsfahigen Bahnhof ausgebaut werden, indem Funktionen erweitert
und die bereits vorhanden Raume umgenutzt und an die neuen Anforde-
rungen angepasst werden.

Durch die Betrachtung wurde deutlich, dass Bahnhofe eine wichtige Rolle
im landlichen Raum spielen. Auch wenn die Bahn den motorisierten Ver-
kehr nicht ablost, bietet sie eine umweltfreundlichere Alternative zur Er-
reichung verschiedener Ziele und bildet einen Standortvorteil. Daher soll-
te die zukunftsfahige Gestaltung von Bahnhofen in der Stadtentwicklung in
den Fokus riicken, um eine nachhaltige Verkehrswende zu erreichen. Die
Stadtentwicklung Schmollins wurde seit der Erdffnung des Bahnhofs ma3-
geblich von ihm mitgepragt. Nun heilt es mit Blick in die Zukunft vorwarts-
zugehen und eine positive Entwicklung weiter voranzutreiben.
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Bahnhofe sind zentrale Dreh- und An-
gelpunkte fiir ihre Stadte. Sie fungieren oftmals als Verkehrsknotenpunkte
und nehmen somit eine herausragende Rolle ein, indem sie Umsteigepunk-
te sowie Start- oder Ziel-Orte flir verschiedene Alltagswege sind. Im Rah-
men des Studierendenprojektes ,,Schmolln im Wandel - Daseinsvorsorge
einer Kleinstadt“, wurde daher der Bahnhof Schmolln mit seinem Umfeld
als Schwerpunktthema betrachtet. Dabei war es von Interesse herauszufin-
den, welche Bedeutung der Bahnhof fiir die Stadt Schmolln einnimmt und
welche Anbindungen er ermdglicht. Im folgenden Beitrag werden die Er-
gebnisse des Projektes dargestellt.

Aufgrund der rdumlichen Nahe zur Hochschule fiir Gesundheit in Gera
und der Ansammlung lokaler medizinischer Einrichtungen in Schmolln soll
mit dem Konzept flir Schmoélln eine Verbindung zwischen Gesundheits-
versorgung und -bildung initiiert werden. Wahrend junge Einwohner:innen
Schmollns somit die Moglichkeit haben, in der Stadt zu wohnen und in den
lokalen Pflegeheimen zu arbeiten, konnen sie innerhalb von 26 Minuten
Fahrtzeit berufsbegleitend die Bildungsangebote in Gera wahrnehmen. Um
die Rahmenbedingungen dafiir zu setzen, ist es erforderlich, das Bahnhofs-
areal zu einem urbanen Lebensraum zu entwickeln, der sich an den Bediirf-
nissen seiner Bewohner:innen orientiert. Gleichzeitig muss der Bahnhof in
seiner verkehrlichen Funktion gestarkt werden.

Wie viele andere Stadte im landlichen Raum in Thiringen sieht sich auch
die Stadt Schmolln mit sinkenden Bevolkerungszahlen und einer alterwer-
denden Stadtgesellschaft konfrontiert. (TLS 2623) Jugendliche und junge
Erwachsene nehmen in Bezug auf die demographische Entwicklung eine
Schlisselrolle ein. So zeigt sich, dass die Beschaftigungsperspektive und
weiterflihrende Bildung, wie beispielsweise das Studium, einen immen-
sen Einfluss auf den Wegzug aus landlichen Raumen haben (Beierle et al.
2016: 20). Auch in Schmdlln ziehen Studienangebote viele junge Menschen
in die gréBeren Stadte, wie Gera oder Erfurt und zum Teil in die Metropo-
len nach Westdeutschland. In diesem Zusammenhang spielt der Bahnhof
in Schmolln eine Schliisselrolle, da er Schmolln mit vielen Universitats-
und Hochschulstadten verbindet. Damit konnen Angebote wahrgenommen
werden, die von der Stadt Schmoélln als Mittelzentrum selbst nicht ange-
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boten werden kdnnen. Die Attraktivierung des Bahnhofsumfelds in Kombi-
nation mit der Anknlipfung an das bestehende und nachstgelegene Hoch-
schulangebot kann somit eine Perspektive im demographischen Wandel
bieten, indem junge Fachkrafte, die sich noch in der Ausbildung befinden,
in Schmolln gehalten werden kénnen.

Das Schmollner Bahnhofsumfeld

21872806

Der Bahnhof in Schmolln bietet mit
dem Anschluss an den lberregionalen Schienenpersonenverkehr, Anbin-
dungen an fast alle groBeren Stadte in Thiringen. Neben den Universitats-
stadten Jena und Gera kdnnen somit auch die Landeshauptstadt Erfurt und
die Metropole Leipzig erreicht werden.

Bestandsaufnahme

Bei Betrachtung des Bahnhofs zeigt sich, dass er von einer Ballung ver-
schiedenster medizinischer Einrichtungen umgeben ist. Neben dem Arzte-
haus mit zahlreichen Facharzten sind dariiber hinaus auch groBere Pflege-
einrichtungen vorhanden.

Wenn es um die fuBlaufige Erreichbarkeit des Bahnhofs geht, lasst sich
feststellen, dass ein groBer Teil des Kerngebietes der Stadt Schmoélln in-
nerhalb von zehn Minuten vom Bahnhof aus erreicht werden kann. Die In-
nenstadt liegt dabei circa acht Minuten zu Fu3 entfernt.
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ErschlieBung

Der Bahnhof als Verkehrsknotenpunkt bietet neben der Anbindung durch
den Schienenpersonennahverkehr auch weitere Mobilitdtsangebote. Hier-
zu zahlt unter anderem der Busbahnhof, an dem innerstadtische und aus
den umliegenden Ortsteilen kommende Busse verkehren. Auch Radabstell-
anlagen und ein Park+Ride-Parkplatz sind unmittelbar am Bahnhof vorhan-
den.

Bei der Betrachtung des Bahnhofsumfelds fallt insbesondere das gro3e
Angebot an brachliegenden und untergenutzten Flachen auf. Insgesamt
wirkt das Areal nordwestlich des Bahnhofs dadurch eher heruntergekom-
men, im Gegensatz zum zur Innenstadt gerichteten siidostlichen Teil, der
eine attraktive Wohnlage bietet.

SWOT-Analyse

Fiir eine eingehende Analyse des Bahnhofsgebietes wurde die SWOT-Me-
thode gewahlt, bei der die Kategorien flir die Analyse aus der Herausarbei-
tung der Starken, Schwachen, Chancen und Risiken bestehen.

Starken zeigen sich zum einen in der Mobilitdt, da der Bahnhof eine sehr
gute Anbindung in Richtung der Oberzentren Gera, Jena und Leipzig bietet
und gleichzeitig Teil der Mitte-Deutschland-Verbindung ist. Weiterhin ver-
figt der Bahnhof liber einen groBen Park+Ride-Parkplatz mit Ladestationen
fir E-Fahrzeuge. Der direkt angrenzende Busbahnhof bietet mit den Bus-
linien F&H zusatzliche Busverbindungen fiir den Stadtverkehr. Die Wild-
blumenwiese wertet das Bahnhofsumfeld auf und ein begriinter Bahnhofs-
vorplatz bietet Sitzmaoglichkeiten.



63 Schmolln Bahnhof
Starken

04 Schmolln Bahnhof
Schwachen

05 Schmolln Bahnhof
Chancen

2206/280

5 P :
}' i 2 =
- ‘::..':,' o1 = //Q * i Bahnschiene ’
."'v i \ 4 = :

. Il baufiliges Gebdude
& mm Bannhofsvorplatz
 mm Wartehuschen
B Versiegelung
~ Bahnhofsvorplatzachse
' (® fehlende Banierefreiheit
AT AT T ol 4

4

& #¥ Busbahnhof ’

22 Freraumnutzung
& Nviane



06 Schmolln Bahnhof
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Allerdings gehort es zu den Schwachen, dass sich der Bahnhofsvorplatz
nicht, wie man es vermuten wirde, vor dem Bahnhofsgebdude befindet.
Die Mobilitat am Busbahnhof wird durch die fehlende Barrierefreiheit ein-
geschrankt. Zudem sorgen geschlossene Wartehduschen durch ihre Aus-
fihrung mit Glaswanden bei warmen Temperaturen fiir zunehmende Hitze.
Zahlreiche versiegelte Flachen verstarken zusatzlich den Hitzestau. Im Hin-
blick auf den Lebensraum zeigen sich zudem einige Gebaude baufallig.

Als Chancen kristallisieren sich die Umnutzung und Aufwertung der bereits
vorhandenen Baustruktur, als auch des Freiraums heraus, um zuséatzlichem
Zerfall und Leerstand entgegenzuwirken. AuBerdem sollte die Aufenthalts-
qualitat der Wildblumenwiese und des Busbahnhofs gesteigert werden. Die
Verfligbarkeit von unbebauten Flachen bietet die Mdglichkeit, barrierefrei-
en und bedarfsgerechten Wohnraum fiir die alterwerdende Gesellschaft zu
schaffen.

Als Risiken lassen sich vor allem die zahlreichen Hitzeinseln benennen, die
durch die versiegelten Flachen entstehen und durch den Klimawandel, im
Zuge der steigenden Temperaturen, verstarkt werden. Vor allem die altere
Bevdlkerung ist dadurch in den Hitzemonaten besonders gefahrdet, da es
an ausreichenden Verschattungen auf dem Weg in die Innenstadt mangelt.
Die Brachflachen und das baufallige Gebaude auf der Riickseite des Bahn-
hofs kdnnen einen Trading-Down-Effekt verursachen und das Gebiet, ins-
besondere vor dem Hintergrund des Bevdlkerungsriickgangs, unattraktiv
machen.

Konzept - Der Bahnhof Schmolln als Schliissel
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Das Konzept flir den neuen Bahnhof
und das dazugehdrige Umfeld ist in drei Bereiche unterteilt, die bereits im
Leitbild dargestellt werden: den Lebensraum (blau), den Mobilitatsraum
(rot) und die Vernetzung (griin).



©7 Raumliches Konzept
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Das Handlungsfeld Lebensraum, stellt ein neues Wohnquartier in unmittel-
barer Bahnhofsnahe dar. In diesem soll Junges Wohnen mit betreutem
Wohnen vereint werden, um die bisher ungenutzten Freifldchen sowie das
baufallige Gebdude durch qualitativen Wohnungsbau zu ersetzen. Die ver-
siegelten Innenhofe weichen im Zuge der stadtebaulichen Entwicklung ei-
ner neuen Bebauung und qualitativ hochwertigen dffentlichen Raumen. Der
Bahnhof wird durch diese Entwicklung zum Eingangs- und Ausgangstor,
insbesondere fiur die Bewohnenden des Quartiers, die die Studien- und Bil-
dungsangebote der angebundenen Oberzentren nutzen.

Daher soll ein weiteres Handlungsfeld darauf abzielen, die Mobilitatsfunk-
tion zu starken. Konkret umfasst dies die Aufwertung des Busbahnhofs zu
einem attraktiveren Wartebereich. Eine Erweiterung der Mobilitdtsangebo-
te soll den Bahnhof in seiner Funktion starken. Dartiber hinaus wird ein neu-
er Bahnhofsvorplatz ausgewiesen, der sich direkt vor dem Bahnhofsgebau-
de befindet und somit den Bahnhof als solches in den Vordergrund riickt
und zugleich einen Aufenthaltsort schafft.

Mit dem dritten Handlungsfeld, der Vernetzung mit dem Leitbild der Stadt
der kurzen Wege, wird die Verbindung des neuen Wohnquartiers mit dem
Bahnhof und die weiterfiihrende Verbindung von dem Bahnhof in die Innen-
stadt thematisiert. Hierbei steht insbesondere die Verbindung vom Bahn-
hof zur Innenstadt im Vordergrund, die entlang zweier bestehender kleiner
Parkanlagen an der Kurzen StraB3e verlauft. Die direkte Wegeflihrung sorgt
gleichzeitig fiir eine Belebung der Innenstadt.

Der Bahnhof als attraktiver Lebensraum

Hinter dem Bahnhof entsteht ein neues Quartier, das einen bisher unterge-
nutzten Bereich mit Leben fiillt. Es bietet vielfaltige Moglichkeiten fir Men-
schen jeden Alters und schafft eine Verbindung zwischen den Generati-
onen durch MaBnahmen wie den Mehrgenerationenplatz, Cafés und den



MaBnahmen flir mehr Lebensraum
Zugang zur Sprotte

Mehrgenerationen-
rk

Café- oder Gastro-
nomieangebot

Aufenthalt durch Park-
banke und Verschattung

Angebote fir junge Men-
Relpaet ahosn schen, z.B Fiinessstudio
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sches Wohnen

88 MalBnahmen im Handlungsfeld ,Lebensraum*
am Bahnhof Schmolln

MaBnahmen flir einen starkeren Mobilitatsraum

Schattenspendene
24h Supermarkt Bushaltestellen

oder Kiosk mit
Reiseproviant

AbschlieBbare Fahr-
Ansprechend gestal- A ; = : \ radabstellanlagen
teter Bahnhofplatz - i mit Ladestatioj

Digitale Infotafel zu
Schmollner Gastro- und
Hotelerieangeboten

Car-Sharing Station

©9 MalBnahmen im Handlungsfeld ,Mobilitdtsraum*
223/286 am Bahnhof Schmolln



MaBnahmen fir die Vernetzung der beiden Raume
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1© MaBnahmen im Handlungsfeld ,Vernetzung*
am Bahnhof Schmaolln

Zugang zum nahe gelegenen Fluss Sprotte. Die Griinflaiche am Bahnhof
wird zusatzlich mit gemiitlichen Sitzelementen und schattenspendenden
Bereichen gestaltet, um den Begegnungsraum positiv zu beeinflussen.

Neben MaBnahmen fiir den Lebensraum wird auch die Mobilitat gestarkt,
indem abschlieBbare Fahrradabstellanlagen und eine Car-Sharing-Station
die flexible Nutzung verschiedener Verkehrsmittel am Bahnhof ermog-
lichen. Neue, schattenspendende Bushaltestellen machen den Wartebe-
reich attraktiver und weitere Elemente wie z. B. Blumenbeete sorgen fiir ei-
ne ansprechende Gestaltung. Der neu gestaltete Bahnhofsvorplatz wird zu
einem Treffpunkt und dient gleichzeitig als einladender Eingangsbereich
zum Bahnhof. Eine digitale Informationstafel bietet den ankommenden Rei-
senden direkte Informationen liber die Angebote der Stadt, wahrend ein
kleiner 24h-Supermarkt die schnelle Versorgung mit Reiseproviant ermdg-
licht.

Um alle Ziele und MaBnahmen miteinander zu verkniipfen, wird eine klare
Wegefiihrung geschaffen. Baumalleen leiten Besucher:innen und Bewoh-
ner:iinnen gleichermaBen vom neuen Quartier zum Bahnhof und in die le-
bendige Innenstadt, wobei sie angenehmen Schatten spenden. Zusatzlich
wird ein ,,Knopfeweg“ angelegt, der die Geschichte Schmollns als Knopf-
stadt aufgreift und eine noch deutlichere Verbindung vom Bahnhof in die
Innenstadt schafft. Ein neuer Bahniibergang verbessert die Erreichbarkeit
224 /280 und Zuganglichkeit; er 6ffnet das Quartier zur restlichen Stadt.



Entwurfskonzept Nutzungen

11 Stadtebaulicher Entwurf des
Bahnhofs Schmolln

12 Gebaudenutzung
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Entwurfskonzept Freiflachen
G

13 Sichtachsen

14 Freiflachennutzung

Ein neues Quartier entsteht

Das neue Bahnhofsquartier wird entlang der Sichtachsen zum Bahnhofs-
gebaude entwickelt, um eine Verbindung zum Wohnquartier herzustellen
und das Bahnhofsgebaude in Szene zu setzen. Die bestehende Stral3e, die
direkt ins Zentrum des Quartiers fiihrt, wird zu einem Shared Space umge-
staltet, um den Menschen mehr Freiraum und Bewegungsmaoglichkeiten zu
bieten. Die offene und urbane Blockrandbebauung orientiert sich an der
bestehenden Bebauung und schafft halboffentliche Innenhofe, die von den
Bewohnenden genutzt werden kdnnen. Gleichzeitig sorgen die Offnungen
in der Bebauung fiir eine Durchliiftung der Innenhofbereiche. Die neue Be-
bauung ist liberwiegend mehrgeschossig, um bedarfsgerechten Wohn-
225/286 raum schaffen zu kdnnen. Die westlichen Gebaude in der Nahe der Sprotte
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sind aufgrund ihrer ruhigen Lage fiir betreutes Wohnen vorgesehen, wah-
rend das Bestandsgebaude und das angrenzende Gebaude am Quartier-
splatz eine Mischnutzung mit Fitnessbereich, Gemeinschaftsraumen oder
einem Café bieten. Die librigen Gebaude sind dem Wohnen vorbehalten.
Eine Griinflache entlang der Sprotte bietet naturnahe Aufenthaltsmdglich-
keiten fiir alle Bewohner:iinnen Schmdéllns. Ein neuer Quartiersplatz mit ei-
nem Café wird als Begegnungsraum entstehen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der Bahnhof in Schmolln mit sei-
nem Umfeld ein hohes Entwicklungspotential bietet und zu einem neuen
Impulsgeber fir die zukinftige Bahnhofs- und Stadtentwicklung werden
kann. Das vorgestellte Konzept zeigt Mdglichkeiten auf, wie dies gesche-
hen kann und stellt gleichzeitig ein Leitbild dar, wie ein Bahnhof in einer
Kleinstadt zu einem zukunftsfahigen Mobilitatszentrum, Aufenthalts- und
Lebensraum werden kann.

Beierle, Sarah; Tillmann, Frank; ReiB3ig, Birgit (2616): Jugend im
Blick - Regionale Bewaltigung demographischer Entwicklungen - Projekt-
ergebnisse und Handlungsempfehlungen, Halle/ Saale: DJI.

TLS -Thiringer Landesamt fiir Statistik (2023): Bevolkerung nach
Gemeinden und 17 Altersgruppen in Thiringen (online). URL:
https://statistik.thueringen.de/datenbank/TabWMAnNzeige.asp?-
ListeWM=alle&tabelle=ge0061063&startpage=77&wmid=alle&-
JahresReihe=&auswahlnr=&datcsv=&vorspalte=0&umsort=&SZDT=&an-
zahlH=-3&fontgr=12&sortiere=&richtung=&AnzeigeAuswahl=&XLS=&an-
zahlZellen=480 (letzter Zugriff: 6712.2623).

Abb. 61-14: Vivien Hartmann, Nicole Makonin, Jasmin Pass,
Hanna von Pawlowski, Keven Tiretken



Bildessay: Bahnhof GoRBnitz - Am ehemals
~langsten Bahnsteig Deutschlands”

Fotos: ©1, 82, 64, 65, 66, 67, 68 - Lena Knacker,
03, 69, 18 - Arvid Krlger

©1 Bis Ende 2623 der Bahnsteig
in Deutschland, an dem Zlge
hintereinander hielten

02 Ostlicher Zugang, der nach
Abschluss der Bauarbeiten wieder
geoffnet wird (Foto: vor 2624)
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B3 Rampe des neuen westlichen
Zugangs (Anfang 2624)

B84 Bahnsteigtunnel vor dem
Umbau

©5 Parallele Zufahrtsstra3en zum
Bahnhof, Ostseite (Foto: vor 2624)
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©6 Sudliche FuBgangerbricke
zum Wohngebiet Goethe- und
Bebelstral3e

07 PleiBequerung: als
Hochwasserflache ein breiter
gewordener Naturraum

©8 Nordliche Fu3gangerbricke
zum Wohngebiet Goethe- und
BebelstralRe
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©9 Baustellenhafte
Zugangssituation seit 2624
neuer westlicher Zugang
mit Buswendeschleife und
Fahrradblgeln

1© Neue - provisorische -
Bushaltestelle gegenuber
des neuen Westzugangs,
seit Anfang 20624
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Die stadtentwicklungspolitische Begleitung
der Verkehrswende - Mit der ISDN zum
Bahnhofsviertelbebauungsplan fir GoBnitz
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Arvid Kruger

Das zweite Reallabor ,,GoBnitzer Bahn-
hof und Innenstadt - Stadtebauforderkulisse Bahnhofsumfeld” beschaftigt
sich ebenfalls mit der Transformationsherausforderung Verkehrswende.
Die Bahn wird gerade im lAndlichen Raum ebenso wie das Fahrrad massiv
an Bedeutung gewinnen miissen, wenn die Klimaziele erreicht werden sol-
len. Die Bahnhofe werden (erneut) zu Eingangstoren und Visitenkarten der
Stadt (Sieverts 1983, Kohler 2007). Stadtentwicklung entlang der Bahntras-
sen, auch als Transit Oriented Development (Loukaitou-Sideris et al. 2017)
bekannt, muss aber nicht als Neubaustrategie wie an vielen anderen Orten
der Welt, sondern als Stadterneuerung funktionieren - denn die meisten
Bahntrassen und Bahnhofsviertel sind schlieBBlich schon gebaut. Doch zu-
meist fehlt ihnen inzwischen nicht nur die historische Bahnhofsgebdude-
funktion (positive Beispiele im Altenburger Land sind Umnutzungen wie
der Gesundheitsbahnhof Nébdenitz, negative Beispiele sind Abrisse wie in
GoOBnitz), sondern auch die Attraktivitat als offentlicher Raum (vgl. Posse-
nig 2006, Fritsche/Reutlinger 2015). Das Reallabor sollte am Beispiel des
Bahnhofs GoBnitz erkunden, wie die Prinzipien des Transit Oriented Deve-
lopments mithilfe der Logiken der Stadterneuerung auf den Raum zwischen
Bahnhof-, August-Bebel-, Walter-Rabold-Stra3e und der GoBnitzer Innen-
stadt angewendet werden kdnnen.

Im Rahmen der zum Prozess des Reallabors gehoérigen Charrette im Mai
2023 wurde das Gebiet rund um den Bahnhof GoBnitz begangen. Aus den
stadtebaulichen Schlussfolgerungen im Rahmen der Auswertung der Char-
rette wurde dann das Plangebiet abgegrenzt. Die Charrette dient hier der
Herleitung der Ziele und Zwecke des fiir dieses Planspiel erarbeiteten fik-
tiven Bebauungsplans, der als besonderer Beitrag im Anhang des Readers
abgedruckt ist. Wahrend der Erarbeitung einer stadtebaulichen Idee fiir das
Bahnhofsumfeld reifte die Idee, nicht nur einen Masterplan zu machen oder
das Bahnhofsviertel als Vertiefung eines ISEKs zu begreifen (hinsichtlich
der Herleitung ortsspezifischer Ziele aus gemeindeweiten Handlungsnot-
wendigkeiten steht das ISEK weiterhin als Methode Pate), sondern die Idee
gleich in die Formalien eines Bebauungsplans zu gie3en. Forschungs- und
Praxispartner diskutierten im Dezember 2023 dann diese Mdglichkeit, ei-
nen Angebotsbebauungsplan flir das Gebiet aufzustellen, der als etablier-
tes formales Instrument einerseits in der Lage ist, umfassend und integriert
eine Vision fir dieses Gebiet in Regularien zu fassen - ist aber andererseits
ein aufwandiges Verfahren fiir eine kleine Kommune.
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Fragebogenaktion Ortsbegehung

Erfurter-Workshop

©1 Aus der Workshopphase des Reallabors Il: GoRBnitzer Bahnhof und Innenstadt -
Stadtebauforderkulisse Bahnhofsumfeld
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Wenn die Metropolen in ihrer Alltagsmobilitat vermehrt auf SPNV (Schie-
nenpersonennahverkehr) und Mikromobilitat (z.B. Leihrader und -roller)
setzen (Rammler/Schwedes 2018), demgegeniiber das eigene - elektrifi-
Zierte — Auto oder Fahrrad im landlichen Raum unverzichtbar bleibt, dann
wird es jene Orte wie den Bahnhof GdB3nitz geben, an denen ein Wechsel
der Mobilitatsmodi stattfindet, wenn die Menschen sich zwischen Metropo-
le und landlichem Raum hin und her bewegen. GoB3nitz ist ein historischer
Bahnknoten; hier kreuzen sich die historische Sachsisch-Baierische Eisen-
bahn, die 1844 /51 von Leipzig nach Zwickau bzw. Hof fertiggestellt wurde
und die Mitte-Deutschland-Verbindung (1865: GoBnitz - Gera, 1858 Dres-
den - Zwickau mit dem nach GoBnitz flinrenden Abzweig). Der Bayerische
Bahnhof in Leipzig ist inzwischen ein unterirdischer S-Bahnhof und einer
von mehreren Innenstadtbahnhofen, der sachsischen Metropole, die aktu-
ell bereits 1-2x/Stunde von Go6Bnitz aus mit der S5/S5X erreicht werden.
Die gleichen Bahnen fahren ebenfalls den Leipziger Hauptbahnhof und den
Flughafen Halle-Leipzig sowie Halle an. Nach Abschluss der aktuellen Bau-
arbeiten (Deutsche Bahn 2024) ist ein ungefahrer Halbstundentakt vorge-
sehen, zusatzlich zu der stiindlichen Express-S-Bahn.

GoBnitz mit seiner schnellen Verbindung nach Leipzig stand schon immer
fir diese Verbindungsfunktion vom Altenburger Land aus; mit der Einflh-
rung des mitteldeutschen S-Bahn-Netzes wurde GoBnitz zum landlichen
S-Bahnhof. Das Umsteigen in GoBnitz wird also nicht mehr nur aus dem
zligigen Laufen von dem einen Zug zu dem anderen bestehen, sondern
der Bahnhof bend&tigt wie viele andere ein unmittelbares Umfeld, das den
Bahnhof zu einem Mobility Hub werden lasst: einem einladenden Ort mit
der Mdglichkeit, zwischen verschiedenen Mobilitdtsformen bequem zu
wechseln.

Insofern trifft es sich ganz gut, dass mit dem zurzeit stattfindenden Um-
bau des Bahnhofs im Rahmen der AusbaumaBnahme Leipzig - Hof - Karls-
ruhe (Deutsche Bahn 2624) ein zweiter, westlicher Zugang zur Walter-Ra-
bold-Stra3e entsteht. Die vom aktiven Bahnverkehr nicht mehr genutzten
Flachen rund um den 2023 entstehenden Treppenaufgang eignen sich, die
Flachenbedarfe fir Park & Ride an einer Stral3e anzulegen, die ohnehin als
Zubringer ins nahe Gewerbegebiet dient. Auch Buslinien sind hier denkbar.
Damit eroffnen sich Maoglichkeiten flir die Neugestaltung der Ostseite, je-
ner Seite, die zur Stadt und zum Fluss zeigt. Hierflir wurde sich der Methode
der Charrette bedient, die das ISDN-Projekt im Rahmen seiner Reallabor-
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02 Ubersichtsplan mit Grenzen des Plangebiets - zugleich Vertiefungsgebiet
eines moglichen ISEKs und Grenzen eines moglichen Bebauungsplans
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phase am 11. Mai durchflihrte. Das Besondere dieser Charrette war, dass
sie mit Biirger:innen und Student:innen stattfand. Eine Charrette dient da-
zu, im Gesprach miteinander vor Ort die Dinge, wie sie sind, in Augenschein
zu nehmen und aus dieser Anschauung der Realitat die grundsatzlich vor-
handenen planerischen Ideen zu verbessern (oder gar zu vervollkommnen).
Und Ideen braucht das Bahnhofsumfeld an der Ostseite viele:

~Wir hatten zwar keinen Karren dabei (frz. Charrette), mit dem wir gemein-
sam eine Vision des Bahnhofsumfelds gemeinsam hatten malen konnen,
aber mit einem Stehpult und einem Banner konnten wir mit dem Baustellen-
schild am Treppenaufgang zum Bahnsteig gut konkurrieren und Informa-
tionen in Flyerform an die Vorbeikommenden weitergeben. Das Besondere
dieser Charrette war zudem, dass sie mit Birger:innen und Student:innen
stattfand: In jener Woche waren Studierende der Uni Kassel im Rahmen der
forschenden Lehre zu Gast in Schmolln und so konnten wir en passant ei-
nen generationsiibergreifenden Dialog beim Umherlaufen ermdglichen.”
(ISDN 2624)

Das alte Bahnhofsgebaude ist langst abgerissen und ware in seiner Dimen-
sion auch gar nicht mehr fir Mobilitdtsangelegenheiten notwendig, erst
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rechtim Zeitalter des Deutschlandtickets (,Flatrate” flir den Nahverkehr oh-
ne die Notwendigkeit eines mehrfachen Ticketkaufs) und der Tatsache, dass
viele Umsteigevorgdnge in Zukunft wohl zwischen Bahnsteigen (S-Bahn)
und dem Westausgang an der Walter-Rabold-StraBe (E-Auto, E-Fahrrad)
stattfinden werden. Der Weg zur Pleil3e ist direkt hinter dem Ausgang, zwar
nur schwer zu finden, ermaoglicht aber einen direkten Zugang zum Fluss.

Dessen hier anliegende Hochwasserschutzwiesen konnten in Zukunft der
Naherholung dienen. Uber den Fluss kommt man direkt zur historischen
Wohnbausubstanz des Stadtchens und entlang eines moglichen alternati-
ven FuBwegs via August-Bebel-Stral3e in die Stadtmitte. Direkt am Bahnhof
befinden sich die Villa Jehn und der dazugehorige Garten, ein historisches
Kleinod der Industriegeschichte (Jehn war Fabrikant) und heute ein noch im
Dornroschenschlaf liegender baukulturell wachzukiissender Ort (und viel-
leicht auch ein Garten, der als ,Sommerwarteraum* dienen kdnnte).

Parallel zu den Bahnschienen verlaufen zwei ErschlieBungsstraBen paral-
lel, wenn auch in unterschiedlichen H6hen (ca. 1-3m). Durch die Verlage-
rung von Park&Ride-Verkehren von dort auf die Walter-Rabold-StraBe bote
sich zumindest eine Neuordnung der ErschlieBung an. Moglicherweise wa-
re ein Aufbrechen der Versiegelung hier von Vorteil. Diese Analyse der Her-
ausforderungen konnte bei der Begehung von den Teilnehmenden bei der
Charrette geteilt werden, auch wenn es einen Moment schwerfiel, sich eine
StralBe weg- statt auszudenken. Die kiirzlich erst von der Stadt geschaffe-
nen P+R-Platze wurden Anfang 20624 ohnehin auf die Westseite verlagert
und fielen nicht ersatzlos weg. Das liberzeugte bereits bei der Charrette,
dass bei einer Bahnhofsumfeldgestaltung die Verkehrsarten nicht gegen-
einander ausgespielt werden. Jeder Verkehrsart ihren Platz zu gdnnen, be-
deutet aber auch, zu teilen und aufeinander Riicksicht zu nehmen.

Dariiber hinaus wurde diskutiert, ob wieder Gebdaude am Bahnhof entste-
hen sollen und welche Nutzungen dort denkbar waren. Eine Gepackan-
nahme und viel Gebdudeflache fir Ticketschalter wie im 20. Jahrhundert
entsprechen nicht den Anforderungen des heutigen, des 21. Jahrhunderts,
ebenso wenig wird es eine Bahnhofsgaststatte im Stil dieser Jahrzehnte
geben. Nichtsdestoweniger ergeben gastronomische Angebote Sinn. Die
Charrette bot den Rahmen fiir die Einbeziehung solch anekdotischen Wis-
sens und unmittelbarer Alltagserfahrungen. Mit dem Abriss des Bahnsteigs
stellt sich auBerdem die Frage, ob an das lange Bahnsteigdach auch in ei-
ner ganz neuen Form erinnert werden kann. Hier duBBerten die Teilnehmen-
den Ideen von entsprechend hoch aufgestellten Photovoltaikanlagen, die
ein Dach bilden, sowohl auf beiden Bahnsteigen als auch auf einem neu-
en P+R-Parkplatz. Hier kann sich eine qualitatvolle Gestaltung zeitgendssi-
scher funktionaler Anforderungen (erneuerbare Energie) mit der Erinnerung
an ein baukulturelles Erbe des vergangenen Jahrhunderts verbinden.

Einig war man sich, dass GoBnitz als Bahnhof etwas Besonderes bleiben
wird, nicht nur aufgrund seiner Funktion als Knoten zwischen der S-Bahn
und der Mitte-Deutschland-Verbindung und der sichtbar manifesten Giiter-
verkehrsfunktion (Autoverladegleise). Die Bahnhofsumfeldgestaltung in
GoOBnitz wird immer primar eine Aufgabe der Freiraumplanung sein, also
der Gestaltung eines qualitatvollen 6ffentlichen Raums.



Doch wofir, auBer zum Umsteigen, braucht’s den Bahnhof? So gut der An-
schluss flir GoBnitz nach Leipzig ist, so ,nichtexistent” ist der Bahnhof als
stadtebauliche Figur. Dass es kein Bahnhofsgebaude mehr gibt und dass
auch das unmittelbare Umfeld durch Brachflachen gepragt ist, mag in die-
ser Dichte in GoBnitz einen Extremfall darstellen, aber leerstehende oder
gar verschwundene Bahnhofsgebdude und eine weitlaufige Situation von
Leerstanden und Brachflachen in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs sind
inzwischen ein verbreitetes Bild im landlichen Raum.

Nicht nur durch den Bahnhofsumbau im Rahmen der Ausbaustrecke Leip-
zig-Karlsruhe oder durch die integrierte Betrachtung der regional- wie stadt-
entwicklungspolitischen Dimensionen von Daseinsvorsorge und Nachhal-
tigkeit im Projekt ISDN liegt auf der Hand, dass ein moderner S-Bahnhof mit
Halbstundentakt nach Leipzig einen Bedeutungsgewinn verspricht. Doch
der Bedeutungsgewinn hort nach den derzeitigen Planungen an der Treppe
auf, iber die man den Bahnhof verlasst. Was der Bahnhof wie viele andere
bendtigt, ist ein unmittelbares Umfeld, das ihn zu einem Mobility Hub wer-
den lasst: einem einladenden Ort mit der Mdglichkeit, zwischen verschie-
denen Mobilitatsformen bequem zu wechseln. Insofern trifft es sich ganz
gut, dass ein zweiter, westlicher Zugang zur Walter-Rabold-Stra3e entsteht.
Die vom aktiven Bahnverkehr nicht mehr genutzten Flachen rund um den
in diesem Sommer 2024 entstehenden Treppenaufgang eignen sich, die
Flachenbedarfe fir Park & Ride an einer Stral3e anzulegen, die ohnehin als
Zubringer ins nahe Gewerbegebiet dient. Auch Buslinien sind hier denkbar.
Damit eroffnen sich Moglichkeiten flir die Neugestaltung der Ostseite, je-
ner Seite, die zur Stadt und zum Fluss zeigt.

Ziel der Umgestaltung des GoBnitzer Bahnhofsumfelds
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Da das Forschungsprojekt ISDN zum
Abschluss seiner Reallaborphase sich flir das Instrument des Bebauungs-
planes entschieden hat, um den planerischen Ideen fiir den Bahnhof Aus-
druck zu verleihen, wird der folgende Abschnitt auch den sprachlichen Duk-
tus einer Begriindung des Bebauungsplans einnehmen. Die umfassende
Begriindung findet sich im Anhang; die nun folgenden Absatze sind daher
den typischen Kapiteln zum Ziel und zum Zweck des Bebauungsplans ent-
nommen, wie er flir das Planspiel angefertigt wurde.

Ziel des Bebauungsplans ist zum einen die Ermoglichung einer Neubebau-
ung direkt am Bahnhof - nicht als Bahnhofsgebaude, sondern als gemisch-
te Nutzung als Teil einer funktionalen Eingangssituation zwischen Bahnhof
und Innenstadt. Dafiir werden zwei Baugebiete auf der dstlichen Seite der
Bahn definiert, die moglichst flexible Investitionen zulassen sollen und da-
bei sicherstellen, dass es zu keiner monofunktionalen Nutzung kommt. Die
maoglichen Nutzungen sind bahnaffin und erganzen nicht nur die reine Mo-
bilitatsfunktion eines Bahnhofs, sondern verschaffen ihm sowohl einen ur-
banen Charakter (aus kommunaler Sicht) wie eine zentralortliche Entwick-
lungsperspektive (aus regionaler Sicht). Aus diesem Grunde wird erst im
Rahmen der Durchfiihrung die ErschlieBung innerhalb der Baugebiete ge-
plant und basale ErschlieBungsnotwendigkeiten durch Wegerechte ge-
sichert.



Zweites Ziel ist die Umwandlung eines wesentlichen Teils der Griin-, Brach-
und Hochwasserschutzflachen zu einem zusammenhangenden Park an
der PleiBBe, der hinsichtlich einer Freiraum-, Erholungs- und Klimaschutz-
funktion ebenfalls Teils Funktion des Plangebiets als Eingangstor in die
Stadt ist. Aus diesem Grunde werden beide Ubergange tiber die Pleie als
Bestand in diesen Park mit einbezogen, sodass sich eine entsprechende
»griine Route” fir den FuB3- und Radverkehr vom Bahnhof via der - noch
Entwicklungspotenzial aufweisenden - Wohnbebauung an der Goethe- und
Bebelstral3e bis zur Innenstadt als Option zwischen Bahnhof und Innen-
stadt ergibt (die Wohnbebauung selbst ist nicht Teil des Plangebiets, da mit
Mitteln der Bestandsentwicklung lberplanbar, sowohl nach § 34 als auch
nach dem Besonderen Stadtebaurecht, die bestehenden Ziele der Stadter-
neuerung im Nachbargebiet korrelieren aber mit den Zielen dieses Bebau-
ungsplans).

Drittes Ziel ist die Neuordnung und Erweiterung der Flachen zum Zwecke
der Entwicklung des Bahnhofsgebiets als Mobility Hub. Die Bauleitplanung
konzentriert sich dabei auf die Verfligbarmachung von Verkehrsflachen,
weniger auf die Verteilung der Verkehrsflachen zwischen den Modi; klar ist
lediglich, dass auf der Ostseite wegfallende Angebote auf der Westseite
Uuberkompensiert werden (z.B. die Anzahl der mdglichen Stellplatze); der
straBengebunde OPNV (Bus) wird gesichert.

Zweck des Bebauungsplans ist es, die rechtsverbindlichen Festsetzungen
flr die stadtebauliche Ordnung zu enthalten. So schafft er innerhalb seines
Geltungsbereiches die planungsrechtliche Voraussetzung fiir die Bebau-
ung und Neuordnung der vorgesehenen Flachen mit den eben dargestell-
ten Zielen. Durch seinen Charakter als Angebotsbebauungsplan Ubersetzt
er die planerische Vision aus einem ISEK unmittelbar in nach Au3en regu-
latorisch wirksame Festsetzungen. Er schafft zugleich als Planungsanlass
im Rahmen des Aufstellungsbeschlusses die zeitliche Gelegenheit, durch
die Blindelung notwendiger fachplanerischer Schritte (z.B. Entwidmung
von Bahnflachen, Beriicksichtigung der Umweltauswirkungen, Sicherstel-
lung des Hochwasserschutz, Sicherstellung der Leistungsfahigkeit der ver-
kehrlichen ErschlieBung mit Auto, Bus, Fahrrad und zu Ful3) einen Beitrag
zur Planungsbeschleunigung innerhalb des Plangebiets (auch mit dem Ziel
der Schaffung von Planreife fiir durch Dritte bevorzugt bzw. prioritar zu ent-
wickelnde Flachen im Gemeindegebiet).

Ein zukiinftiger Alltag am Bahnhof G6Bnitz?
Visionen fir ein kleinstadtisches Bahnhofsviertel

im landlichen Raum
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Zuallererst ist so ein Bahnhofsviertel
ein Ort der Mobilitat, genauer, ein Ort des Wechsels des Mobilitatsmodus.
Viele Details der anstehenden Verkehrswende lassen sich nicht wirklich
prognostizieren. Denn es ist schlicht nicht klar, ob es wirklich einen Ver-
kehrsmodus gibt, der dhnlich wie jene aus dem 19. Jahrhundert - Fahrrad
(1817), Eisenbahn (1835 in Deutschland) und Auto (1886) - wirklich ebenso
wie die drei vorgenannten in der Lage ist, flir mehr als 160 Jahre disruptiv
unseren Alltag zu verandern. Bleiben wir also erstmal bei den dreien: Da



237/280

lassen sich durchaus zwei Trends in die Zukunft fortschreiben: Erstens: Das
Auto wird in den Metropolen eine geringere Rolle spielen als friiher. Zwei-
tens: In der Flache des landlichen Raums wird ein Individualfahrzeug wei-
terhin gebraucht, es bleibt mutmaflich zumeist beim vierradrigen, (elektro-)
motorisierten Kfz, erganzt um das ein oder andere teilweise (elektro-)moto-
risierte Zweirad: Roller, Fahrrad, Motorrad.

In den Metropolkernen gibt es im Gegensatz zu friiher schlicht keine ge-
sellschaftlichen Mehrheiten mehr, die Stadt autogerecht umzubauen. Der
Platz ist begrenzt (Rammler/Schwedes 20619, Umweltbundesamt 2620)
und andere Verkehrsmodi fordern stetig ihren Raum ein (Schwedes/Ring-
wald 2021). Erfolgreich sind Stadte in Europa beim Ausbau des kollektiven
Verkehrs, wenn er auf der Schiene stattfindet (also Bahn ist), auch das ist
langst Gegenwart (ebd). Demgegeniiber werden in den dispersen Struk-
turen des landlichen Raums in Europas Mitte individualverkehrliche Mo-
di unverzichtbar bleiben, es ist schlich 6konomisch effizienter, die Flache
so zu erschlieBen, dass kleinere Fahrzeuge mit wenig Menschen pro Fahr-
zeug zu selbstgewahlten Zeiten diese Fahrten unternehmen, als dass sie
wie in der GroBstadt geblindelt stattfinden. Fir diese Raumlogik ist es (ib-
rigens unerheblich, ob diese Menschen selbst fahren oder (autonom) ge-
fahren werden, ob sie dafiir Muskelkraft aufwenden (klassisches Fahrrad)
oder Energie dafiir verbraucht wird (Auto). Ebenfalls in der Gegenwart an-
gekommen ist die Erkenntnis, dass jedes Personenfahrzeug an Land auch
mit Strom fahren kann, vom Roller liber das Fahrrad bis zum Auto oder Bus
(Petschow/Uhle 20618). Die raumliche Realitat wird sich mutmaglich auch
dann nicht unterscheiden, wenn die Antriebswende im Autoverkehr erfolgt
ist, die Menschen E-Bikes besitzen und auch in den Kleinstadten die E-Rol-
ler auf dem Gehweg rumliegen.

Letzteres verweist durchaus auf ein Veranderungspotenzial. In den Grof3-
stadten ist es schon jetzt Normalitdt geworden, dass man sich das Indi-
vidualfahrzeug leiht (Johnsen/Meisel 2621, Thiemann-Linden 2617). Wenn
es gelingt, die Raumlogiken des Ausleihens und des ,,Stehen- und Liegen-
lassens” (die zeitgendssische Form des Abgebens eines Leihfahrzeugs in
den Metropolen) auf die Siedlungsstruktur des kleinstadtisch-landlichen
Raums zu Uibertragen, dann werden sicherlich auch hier Marktakteure ver-
suchen, ihr Geschaft zu machen. Es kann aber auch sein, dass sie eine
Ldsung anbieten, flir die es nur begrenzt ein Problem gibt, wie in den Dis-
kussionen des Forschungsprojekts vor Ort immer wieder bestatigt wurde.
Die meisten auf dem Land - in Dorf und Kleinstadt - lebenden Menschen
mit eigenem Wohn- oder Grundbesitz haben kaum ein Problem, mehrere
Fahrzeuge unterschiedlicher Art zu besitzen und zuhause abzustellen (im
Gegensatz zum GroBstadtbewohner auf der Suche nach Garagen flir den
E-Porsche und Fahrradkellerplatzen fir das teure E-Bike). Es wird ,auf dem
Land“ also mit Blick auf dieses GroBBstadtphanomen moglicherweise eher
darum gehen, sichere Abstellmdglichkeiten flir jenes teure Individualfahr-
zeug an dem Ort zu schaffen, an dem es tagstiber auf die Rlickkehr des Be-
sitzers warten soll: dem Bahnhof.

Denn die Bahn verbindet Metropole und landlichen Raum. Gerade weil dem
Auto in den Metropolen der Platz fehlt (mit Stau als Folge), werden die Fahr-
zeiten mit dem Auto in die Metropole unattraktiver, zudem gibt es dann das
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Problem der Parkplatzsuche (auch als Kostenfrage, vgl. Umweltbundeamt
2020). Durch den Ausbau der Bahnstrecken mit dem Schwerpunkt Erreich-
barkeit der Metropolen - und man muss sich nur eine Karte des Eisenbahn-
netzes geordnet nach Streckengeschwindigkeiten vor Augen fiihren und
weil3, dass es um die schnelle Erreichbarkeit der Metropolen geht, auch
wenn die Hochgeschwindigkeitsstrecke durch den landlichen Raum fiihrt
- steigt hier die Attraktivitat auch der regionalen und suburbanen Bahnver-
kehre, wenn sie vollstandig oder teilweise liber die ausgebaute Bahninfra-
struktur gehen.

Es lasst sich also fiir die Alltagsmobilitat mit einer gewissen Prognose-
sicherheit postulieren, dass attraktiver werdende Bahnstrecken zwischen
Metropole einerseits und suburbanen bzw. landlichen Raum andererseits
die Fahrgastzahlen steigen lassen, was sowohl auf erhohte Pendlerzahlen
insgesamt zurlickzufiihren, aber auch von einem Umstieg vom Auto auf die
Bahn aus rationalen Griinden mit dem Zweck, vom Land in die Metropole
(oder in die Gegenrichtung) zu pendeln. Das lasst sich auch an den Fahr-
gastzahlen der Bahnlinien rund um die Metropolen ablesen, Angebotsver-
besserungen auf der Schiene ziehen immer Fahrgaststeigerungen, meist
Uber den streckenbezogenen Prognosen, mit sich (Schwedes/Ringwald
2021, Kohler 2607), verwiesen sei exemplarisch auf Brandenburg (Krtiger
2021).

Fiir GoBnitz lasst sich also exemplarisch postulieren, dass bei einem zuver-
lassigen (ungefahren) Halbstundentakt der S-Bahn ein paar Leute mehr als
friher in die Ziige steigen - oder eben auch am Bahnhof GoBnitz ausstei-
gen. Wenn man sich nur auf die Hub-and-Spoke-Funktion als Verkehrskno-
ten (Aebischer et al. 20622) beschrankt, dann l3sst sich vorstellen, dass man
von neu gemachten Bahnsteigen barrierefrei zu einem stadtebaulich an-
sprechenden Platz mit Verkehrsfunktion kommt. Ob sich in diesem Zusam-
menhang das Wort Mobility Hub (ebd.) im Sprachgebrauch durchsetzen
wird, wenn die Planung von einer Verkehrsflache flr unterschiedliche Mo-
di spricht oder ob es beim Wort ,Parkplatz“ bleiben wird, mag die Zeit zei-
gen, aber auf dieser Verkehrsflache stehen nicht nur selbst besessene Au-
tos, sondern es wird unterschiedlich gesicherte Fahrradparkplatze geben
und vermutlich wird man sich das ein oder andere Fahrzeug leihen kdnnen.
Auch ob man dafiir in ein Ladenlokal geht oder nur das eigene Smartphone
braucht, wird die Zeit zeigen, stadtebaulich sollte jedenfalls der Anspruch
bestehen, dass ein etwaiges Ladenlokal gut integriert an die Verkehrsfla-
che angrenzt (oder als bauliche Nebenanlage auf derselben, um im Duk-
tus der Bauleitplanung zu bleiben) und wenigstens minimalen baukulturel-
len Standards entspricht.

Doch was macht man an so einem Bahnhof noch auBer Ankommen und
Abfahren? Dazu sollen die folgenden kurzen Szenarien entwickelt wer-
den, welche hier auch die Diskussionen ,,am Karren“ wahrend der Charret-
te systematisch zusammenfassen und damit auch ein bisschen dokumen-
tieren, welche Debatten sich zwischen Studierenden- und Blrger:schaft
entfalteten.

Arbeit: Am Bahnhof gibt es in unmittelbarer Nahe Biiroarbeitsplatze - ob
als Co-Working-Space (Hadenfeldt 2623), als Front Office eines lokalen
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Unternehmens, als Birogebaude mit flexiblen MietgréBen, als ,Inkubator”
oder ,Griinderzentrum* (bekannte, zugegebenermalBen eher schwammi-
ge Begriffe aus der Wirtschaftsforderungspraxis), sei erstmal dahingestellt
- eine entsprechende und ansprechende Gebaudesubstanz, nur wenige
Schritte vom Bahnhof entfernt, bietet das klassische Raumprogramm des
Biiroarbeitsplatzes von Schreibtisch liber Besprechungsraum bis Kaffee-
maschine. Genutzt werden konnte das Angebot von Unternehmen in der
Region, fir die es einen zu groBen Aufwand darstellt, Geschaftspartner
vom Bahnhof abzuholen, da sie flir den Weg vom Bahnhof zum Unterneh-
mensstandort sonst ein separates Fahrzeug brauchten (Shuttleservice).
Denn egal ob die Gaste aus dem Metropolenkern oder vom national be-
deutsamen Flughafenbahnhof kommen - die Bahn ist ein deutlich effizien-
teres Transportmittel als der (Dienst-)Wagen, der in den metropolitanen In-
nenstadten ebenso wie jedes andere Auto im Stau steht. Und am Flughafen
lohnt es sich gar nicht mehr, einen Wagen zu leihen, da die relevanten Flug-
hafen Deutschlands einen ICE-Anschluss haben. AuBerdem kann man am
Bahnhof Meetings wie die Bahn im Deutschlandtakt rhythmisieren.

Cafébetrieb: Denn das Bahnhofsviertel funktioniert im Takt der Bahn; und
je besser das funktioniert, umso starker werden sich die Angebote danach
richten. Niemand wird - 6konomisches Interesse an Umsatz vorausgesetzt
- zur vollen Stunde den Kaffeeverkauf beenden, wenn bis ,Zehn nach” die
Leute fiir Kaffee anstehen, weil um ,Viertel nach” die Zlige abfahren. Bereits
jetzt etablieren sich Kombinationen aus Cafébetrieb, Fahrkartenverkauf
und Touristeninformation - so wie sich einst die ,,Backercafés* etabliert
haben, die im Unterschied zum klassischen Konditoreibetrieb den klassi-
schen Backwarenverkauf mit einem Cafébereich kombinieren. Wenn nun
also das ,,Café am Bahnhof* - in welcher Kombination mit anderen Funk-
tionen es auch immer betrieben werden mag - jener Ort im flichengro3en
Gemeindegebiet ist, der aus allen Gemeindeteilen alle Stunde (oder alle
zwei Stunden) auch mit den Offentlichen problemlos erreichbar ist (Bahn,
Bus, Rufbus), dann besitzt dieses Café einen komparativen Vorteil, der die-
sen Ort namens Bahnhofsviertel auszeichnet. OPNV-affine Menschen (egal
ob ganz jung oder eher alter - dies mit Blick auf die realexistierenden typi-
schen Nutzergruppen nichtmetropolitanen OPNVs) kénnen sich nun prob-
lemlos am Bahnhof fiir ein Stiindchen (bzw. fiir 58 Minuten bei 1' Wegezeit
vom Bahn- oder Bussteig zum Café) verabreden - und wenn's ein Stiind-
chen langer dauert, ist das im Taktverkehr auch kein Problem (fast immer ist
es der Ein-Stunden-Takt, wenn von Taktverkehr die Rede ist). Es lohnt sich
also, aufgrund der Niedrigschwelligkeit des Hin- und Wegkommens, diesen
Ort als Treffpunkt zu entdecken. Und vielleicht wohnt dieser Uberlegung
auch ein emanzipatorisches Moment inne, wenn gerade jene Zielgruppen,
die sonst oft auf das Gefahren-Werden abhangig sind, hier selbstbestimm-
ter Ort und Zeit ihres Alltags rhythmisieren kdnnen.

Lebensmitteleinkauf: In Japan funktioniert auch am Kleinstadtbahnhof die
problemlose Versorgung mit (Abend-)Essen am Bahnhof. Die generelle
Raumlogik der Lebensmittelversorgung unterscheidet sich zwar je nach
Kontext - Gastronomie hat einen anderen Stellenwert als Convenience
Food -, jedoch ist in Japan flaichendeckend festzustellen, dass selbst klei-
ne Bahnhofe liber Minisupermarkte verfiigen, wahrend gro3e Metropolen-
bahnhofe praktisch als Einkaufscenter fungieren. In Deutschland dagegen
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sind Supermarkte bevorzugt an AusfallstraBen, gerne rechterhand. Die
alltagsmobile Logik dahinter ist tatsdchlich die gleiche: Mal schnell auf
dem Heimweg noch die Lebensmittel mithnehmen. Ob sich ein Marktseg-
ment an Bahnhofen etabliert, ob das ein kommerzielles Geschéaftsfeld der
Bahninfrastrukturgesellschaft (wie in Japan) sein kdonnte (in Deutschland
eher definitiv nicht), ob sich durch ein paar Bahnfahrende mehr die Hand-
lungslogiken der Supermarktketten andern werden, ware auch eher eine
Uberraschende Entwicklung. Doch auch in Deutschland gibt es Nischen-
markte der Nahversorgung. Eine der gro3ten Nischen sind die metropolita-
nen ,Spétis* (Kaschuba 2020), die im unmittelbaren Wohnumfeld auch zu
in Deutschland uniblichen Zeit noch den Erwerb eines Lebensmittels er-
madglichen. Im landlichen Raum ist die Tankstelle hierflir berlihmt geworden
(Rettich/Tastel 2023), eigentlich ein Conviencestore mit ,,nebenbei“ Ben-
zin-Verkauf. Vielleicht verlagert die Verkehrswende ja doch diese Funktion
von der Tanke an den Bahnhof.

Erholung: Im Umfeld der meisten groBen Hochgeschwindigkeitsbahnhofe
befinden sich drtlich bedeutsame Griinflachen und Parks. Auf der einen
Seite gibt es Neubaubahnhofe, die nahe und mit Bezug auf bestehende
Grinflachen geplant wurden. Unweit des Bahnhofs Koln Messe/Deutz, der
zwar kein Neubaubahnhof ist, der aber massiv flir den ICE-Verkehr umge-
baut wurde, befindet sich der Rheinpark (einst ein Gartenschaugeldnde).
Auf der anderen Seite gibt es jene Parks, die konkret wegen ihres Bezugs zu
wichtigen Bahnhofen angelegt wurden: Nahe des Berliner Hauptbahnhofs
entstand der ULAP-Park im Rahmen des Bahnhofsbaus, rund um das Ber-
liner Siidkreuz sorgte der Stadtumbau mittels Stadtebauforderung fiir eine
Reihe von Griinziigen bis in die Nahe des Bahnhofs, liberwucherte Gleisan-
lagen der historischen Anhalter Bahn unweit des 2006 neugebauten Fern-
bahnhofs wurden zum ,Siidgelande”, ebenfalls ein Park. Auch Events wie
Gartenschauen haben sich in letzter Zeit immer wieder in Richtung Bahnhof
ausgerichtet, schlaglichtartig seien die IGA 2663 in Rostock (Umbau des
S-Bahnhofs Liitten Klein), die thiiringische Landesgartenschau in Schmal-
kalden 2015 (dortiger Hauptbahnhof) und die letzte Berliner Gartenschau
auf dem Kienberg genannt, flr welche ein U-Bahnhof extra in Kienberg um-
benannt und umgebaut wurde. Und der wohl beriihmteste ICE-Bahnhof
dem Namen nach war/ist wohl Jena-Paradies, wo einst die ICEs von Ber-
lin nach Miinchen hielten und der inzwischen wieder getakteten IC-Verkehr
nach Leipzig und Nirnberg bekommen hat. Hier grenzt einer der beiden
Bahnsteige direkt an den gleichnamigen Park an der Saale. Er steht modell-
haft fiir den Gedanken, dass es gar nicht so schlecht sein kann, nahe des
Bahnhofs mikroklimatische Kiihlung und einen Wartesaal im Griinen vorzu-
finden.

Wohnen: Neue Wohnformen sind immer ein Thema fiir Raume, welche dem
demographischen Wandel unterliegen (Adam/Lindner 2022). Flachenspa-
ren ernst nehmen, heiBt, dass es immer haufiger vorkommen wird, dass
Einfamilienhaus nicht neu gebaut, sondern gekauft und umgebaut werden
(Kriiger 2624b, Nothnagel 2622). Fiir méglichen Wohnungsbau stehen rund
um einen Bahnhof oft Brachflachen oder entwidmungsfahige Bahnrand-
flachen flir Konversionsprojekte zur Verfligung. Freilich kdnnten dort auch
Einfamilienhauser entstehen, aber relevanter erscheint das Szenario, hier
eben jene Wohnformen anzubieten, die besonders geeignet flir dltere Men-



Instrumente des Ermoglichens

241/280

schen sind, die aus ihrem Einfamilienhaus ausziehen, um es einer jungen
Familie am Markt anbieten zu konnen, und trotzdem in ihrer Gemeinde ver-
bleiben wollen. Ebenso konnten diese Wohnformen Raum fiir ,temporare*
Bewohner der Stadt-Land-Gemeinde bieten, zum Beispiel Berufstatige, die
als Fachkrafte zeitweise dort sind. Ob ,,zeitweise” sich aufs Pendeln bezieht
(Stichwort Zweitwohnung) oder auf eine Lebensphase (z.B. im Rahmen ei-
ner Berufskarriere oder eines Berufseinstiegs, Stichwort Ausbildung), sei
erstmal dahingestellt. Hier sind Wohnformen denkbar, die sich als Ober-
geschosse oder Einzelparzellen in Mischgebieten stadtebaulich einfligen
kdnnen, und die - bei allen Immissionsproblemen - die Bahnhofsnahe eher
als Standortvorteil betrachten.

Alle diese Szenarien besitzen lbrigens eine Rahmenbedingung, die nicht
raumbezogen ist, die aber erstaunlicherweise so abrupt eine Mdglichkeit
in Deutschland geworden ist, dass man die Folgen fiur die Verkehrswende
noch nicht vollstandig absehen kann - es ist ein moglicher disruptiver Mo-
ment der Verkehrswende und in den Szenarien wie folgt gedacht: Alle ha-
ben ein Deutschlandticket. Niemand muss dariiber nachdenken, ob/wie-
viel es kostet, diesen einen (vertakteten) Bus ins Gewerbegebiet Nitzschka
Zu besteigen, jene S-Bahn z.B. nach Leipzig zu nehmen. So wie es bis zur
EinflUhrung der entsprechenden Flatrates bar jeder Vorstellungskraft war,
unbegrenzt telefonieren zu kdnnen, so ist es nun bedenken-los (im origina-
len Wortsinne) moglich, den OPNV zu nutzen, weil dieser zu einer Flatrate
der Daseinsvorsorge geworden ist.

Doch wie lassen sich diese Szenarien
in eine stadtebauliche Vision lUbersetzen? Hier ist eine gedankliche Vor-
entscheidung vonnoéten: Einfach ware es, Szenarien (ein bestimmtes Bild
von der Zukunft) in eine Vision zu libersetzen (sich also zu liberlegen, wie
das Bahnhofsviertel nach der Verkehrswende aussehen wird). Das Risiko
dieses Gedankengangs besteht darin, dass es recht schwierig sein wird,
sich dies im Abgleich mit der gebauten Realitat vorzustellen. Selbst wenn
die BaumaBnahme der Ausbaustrecke im Abschnitt G6Bnitz bereits abge-
schlossen ware und man die heuen Bahnsteige sowie den neuen Ausgang
an der Walter-Rabold-Straf3e vollstandig sehen konnte, wiirde sich an die-
ser Schwierigkeit nichts andern. Einer Bahnsteigkante sieht man zumeist
nicht an, wie haufig dort welche Zlige halten - und ein wesentlicher Teil des
Umstiegs am Mobility Hub organisiert die App auf dem Smartphone. Die
Rahmenbedingungen dieses Ermdglichens von Mobilitatsverhalten sind
also nicht im engeren Sinne ortsbildpragend, sondern durch die Persistenz
einer autoorientierten Stadtentwicklung: Autos, die irgendwo in Reih und
Glied stehen, sehen nun einmal wie ein Parkplatz aus - mit einer entspre-
chenden (Un-)Attraktivitat des 6ffentlichen Raums. Selbst wenn die Mobi-
litatsfunktion perfekt funktionieren wiirde, ware sie erstmal nur die notwen-
dige, nicht die hinreichende Bedingung fiir einen gut gestalteten Stadtraum
und ein belebtes Bahnhofsviertel.

Ob der Stadtraum am Bahnhof durch Gebaude gefasst wird, hangt nicht von
der Nutzung des Ortes als Mobility Hub ab, sondern von der Realisierung
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weiterer, erganzender Nutzungen (siehe oben). Café, Co-Working-Space
und Ladenlokal mit Ausleihe von Elektrokleinfahrzeugen sind aber zumeist
keine Gebaude, sondern teilgeschossweise Nutzungen in einem Gebaude.
Vermutlich wirden sie gerade einmal die Halfte der Quadratmeter des ab-
gerissenen friiheren Bahnhofgebaudes flillen. Wenn zudem nicht nur ein
einzelnes Gebaude entstehen soll, dass zugegebenermalBen auch relativ
verloren in der stadtebaulichen Umgebung wirken wiirde, sondern ein gan-
zer Gebaudekomplex, dann braucht es am Ende eine ldeg, die entfernt an
den deus ex machina erinnern wiirde.

Diesen dramaturgisch vorzubereiten, sei auf die Aktivitaten des For-
schungsprojekts hinsichtlich der Weiterentwicklung der Gewerbegebiete
verwiesen (Knacker et al 20623, Bittner et al. 2624 in diesem Band). Es
tauchten immer wieder zwei variierende Beschreibungen der Realitat auf.
Es gibt einen Zuwachsbedarf an Gewerbeflachen und gleichzeitig erstmals
seit den grof3zligigen Ausweisungen aus den 1996er-Jahren ein Ende des
verfligbaren Flachenwachstums. Zudem gibt es mindestens auf einer wirt-
schaftspolitischen Ebene den Wunsch, sich von der Rolle als ,verlanger-
ter Werkbank” zu emanzipieren und die regionalen Gewerbebetreiber dazu
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zu bringen, auch Management-, Forschungs- und Entwicklungsaufgaben in
der Region mehr zu etablieren. Das beinhaltet aber die Notwendigkeit, ih-
nen dies zu ermdoglichen. Daflir konnte verfligbare Konversionsflache mit
entsprechender Eignung fir eine eher ,white-collar“-bezogene Nutzung
am Bahnhof GoBnitz ein zukunftsorientierender Standortfaktor sein; und
sei es, um bestehende ,white-collar-Jobs aus dem Gewerbegebiet an den
neuen Standort am Bahnhof zu verlagern, um mehr Platz am Bestands-
standort flir die Erweiterung der ,Werkbanke“ zu schaffen.

Wenn weitere Teilelemente der Szenarien - Stichworte Meeting, Cafébe-
trieb auch jenseits des Bahnverkehrs - namlich andere Nutzungen aufdran-
gen, die sich nicht aus dem primaren Zweck als Bahnhof, aber aus der Rolle
des regional problemlos erreichbaren und vertakteten Hubs ergeben, sind
dies denkbare Erganzungen flir eine Immobilienprojektentwicklung, die
Uber den Einzelbau als Bahnhofsgebaude hinausgehen. Wenn erstmal der
Punkt erreicht ist, dass sich die Projektentwicklung als solche lohnt, dann
ergeben sich auch entsprechende Uberlegungen zur Integration von Woh-
nungsbau, gerade in einer dann (in den 26306er-Jahren) adaquaten komple-
mentaren Erganzung der vorhandenen kleinstadtischen Wohnungstypolo-
gie (vgl. Kriiger: ,Wohin mit den Einfamilienhdusern?“ und Blum: ,Wohnen
in Schmolln“ in diesem Band). Dies ldsst sich noch realitatsnaher denken,
wenn durch einen hier nur fiktiven Anlass auch der umgebende Freiraum
umfassend aufgewertet wird.

Damit ist man bei der Mischung, in der Sprache der Bauleitplanung bei
Mischgebieten. Der Bauleitplan des Planspiels unterscheidet daher auch
nicht mehr zwischen dem Gebaude am Gleis (dem klassischen Bahnhofs-
gebaude) oder jenem gegeniber am Vorplatz, sondern formuliert eine Fla-
che zwischen Gleisen und Max-Jehn-Stra3e (verallgemeinert ware es die
typische BahnhofstraBe) und postuliert lediglich, dass hier Gebaude, Frei-
raum, Zugang zur Bahn und Zugang zur Stadt als Gesamtkonzept entste-
hen. In der Bestandsentwicklung erinnert das ans Blockkonzept, in der
Bauleitplanung an den stadtebaulichen Entwurf, der auf Basis mehr oder
weniger flexibler Festsetzungen einen Stadtraum, nicht nur einzelne Ge-
baude schafft. Hinsichtlich der Nutzungsmischung obliegt es dem stadte-
baulichen Entwurf, Wohn- und Nichtwohnnutzungen horizontal und vertikal
durchzudeklinieren. Ob man vom Co-Working-Space dann aus dem Fens-
ter auf die Gleise oder auf die Max-Jehn-Stral3e, auf einen neugeschaffe-
nen Platz im Inneren des Entwurfsgebiets (oder, fiir GoBnitz denkbar, aus
einem der oberen Geschosse gar auf die Plei3e) schaut, obliegt dem Ent-
wurf, nicht dem Bauleitplan. Die BauNVO gibt unterschiedliche Mischun-
gen her; vermutlich nicht flir GoBnitz, aber flir andere landliche Bahnhofe
konnte sich sogar einmal MD bzw. Dorfgebiet anbieten. Anderswo wird man
sogar ein MU bzw. Urbanes Gebiet erwagen, das am Bahnhof die Hinterttr
einen Vorteil bekommt, namlich die Ermdglichung ,lauten“ Wohnens (vgl.
Baumgart 2619), um die veranderte Einbettbarkeit von Wohnnutzungen ne-
ben gewerblicher Nutzungen hemdsarmelig zuzuspitzen. Doch zumeist hat
man in den Bahnhofsvierteln der Kleinstadte eben nicht den Flachenman-
gel, diese unterschiedlichen Nutzung so eng schichten konnen zu mussen
wie im MU und auch nicht den Druck auf den Wohnungsmarkt, dass man
sich aus Investorenperspektive diesen - wenn auch nur kleinen - Markt-
nachteil mutwillig ins Haus holen miisste.
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Deswegen wurde sich im exemplarischen GoBnitzer Fall fir das klassische
Mischgebiet MI entschieden, wobei je nach ortlicher Planungskultur mehr
oder weniger explizit in der Regulation des MI darauf geachtet werden soll-
te, dass eine Mischnutzung tatsachlich umgesetzt wird. Im GoBnitzer Fall
auf Flache M1 dringlich, aber vermutlich als typisch verallgemeinerbar sind
die Wegerechte, denn bei dem Gebiet direkt am Ostlichen Bahnhofsein-
gang geht es eben auch um den Zugang zu den Bahnsteigen. Hierzu die
Bebauungsplanbegriindung: ,Wegerechte sichern die innere ErschlieBung:
das betrifft die Sicherung des 6stlichen Zugangs zum Bahnsteigtunnel so-
wohl weiter in Richtung Osten (Max-Jehn-Stra3e) als auch Siiden (Bahn-
hofstral3e). Dabei ist es Aufgabe des stadtebaulichen Entwurfs - auf Basis
des Bebauungsplans - einen Vorschlag hierflir zu unterbreiten. Der Zugang
kann innerhalb eines Gebaudes gesichert werden, es kann hierfiir ein Platz
angelegt werden, auch die weitere Nutzung der Bestandsanlage ist mog-
lich, solange Barrierefreiheit und Zuganglichkeit gesichert sind.” Tatsach-
lich ist es fiir die Vision unerheblich, ob der Tunnel unter den Bahnsteigen
in einem Gebaude endet, wie im klassischen Bahnhofsgebdude, oder ob
er, ahnlich einiger metropolitaner U-Bahnhofe an der GebaudeaulBenseite
liegt. Ebenso wenig spielt es eine Rolle, ob es eine Treppenanlage (selbst-
verstandlich mit barrierefreier Zuganglichkeit zur Bahn) zu einem Stadtplatz
gibt oder ob man schlicht am Ende eines (unterirdischen) Wegs an der Max-
Jehn-StraBe herauskommt und nach Uberquerung der StraBe zur PleiBe
gelangt. Bis eine derartige Investition getatigt wird, versteht sich, dass der
jetzige, funktional voéllig den Anforderungen des Laufens in einen Bahn-
steigtunnel gentigende, aber keiner asthetischen Attraktivitat zugangliche
Bestand der Eingangssituation solange Bestand ist.

Ein etwas anderes Verhaltnis von Flexibilitdt und Begrenzung der Mdglich-
keiten erfordert die dreieckige Flache M2, deren nahezu vollstandige Uber-
baubarkeit tatsachlich im Vorfeld im Forschungsteam kontrovers diskutiert
wurde. Eigentlich ist hier durch eine pragmatische Herangehensweise an
den Stadtumbau Ost seinerzeit eine Freiflachenkonfiguration entstanden,
die auf dem Weg zwischen Bahnhof und Freiheitsplatz einen Ort der Wei-
te ermdoglicht, bevor entlang der L1358 eher die Dichte einer innerstadti-
schen LandstraBe im Raumeindruck maBgeblich wird. Jedoch wird es Uber
beide PleiBebriicken zukiinftig einen viel ,schoneren“ Schlenderweg zwi-
schen Bahnhof und Stadtkern geben, sodass diese Wegevariante die ,ur-
banere” sein kann, die beiden in ihrer fachlichen Begrifflichkeit in dieser
Sprachkombination unbestimmbaren, aber pragmatisch Verstandlichkeit
erzeugenden Adjektive sind bewusst in Anfiilhrungszeichen gesetzt. Des-
wegen entschieden wir uns analog zum Gebiet M1 auch fiir das Gebiet M2
fir die Uberbaubarkeit - sogar fiir die Mdglichkeit des Abrisses des Be-
stands bei adaquatem Schaffen von Ersatzwohnraum. Die konkrete stadte-
bauliche ldee, ob man die Bestandsbebauung integriert oder den stadte-
baulichen Charakter durch die Entnahme der Bestandsbauten tiberformt,
kann bei Vorhandensein eines Investors diesem liberlassen werden. Einfa-
che griinderzeitliche Bautypologien sind immer noch zuhauf in GoB3nitz zu
finden und werden indirekt durch diese Vision aufgewertet (siehe unten die
Ausflinrungen zum PleiBepark). Ob es allerdings in der Zukunft jenseits ei-
ner raumkonkreten stadtebaulichen Entscheidung liberhaupt hoch oppor-
tun sein wird, Bestandsgebadude abzureiBen und deren graue Energie somit
zu vernichten, ist eine gesellschaftlich noch nicht zuende ausgetragene
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Teildebatte der Anpassung an den Klimawandel. Fiir diesen Bauleitplan gilt,
dass der Erhalt der Bestandsbauten maglich ist - aber nicht aus der stadte-
baulichen Situation heraus zwingend. Andere Griinde zum zwingenden Er-
halt von baulichen Bestanden muss ein anderes Instrument regeln.

Die eigentliche stadtebauliche Schwierigkeit liegt in der dreieckigen Form
des Gebiets M2 und die larmsensible Nahe zur Briicke der L1358 liber die
Bahn und die Bahntrasse selbst. Auch die Nahe zu einer 6rtlichen Haupt-
straBe mit der Funktion der Anbindung benachbarter Orte - und dement-
sprechend Verkehrslarm - ist eine lUbertragbare Herausforderung. Gerade
in den Spitzen der dreieckigen Flache M2 ist es hochwahrscheinlich, dass
Grundrisse keine riickwartigen Raume beinhalten, sodass insbesondere
SchallschutzmaBnahmen fiir die Wohnnutzungen einen hohen techni-
schen Aufwand beinhalten (im Vergleich zur liblichen Moglichkeit, Schlaf-
raume an der larmabgewandten Seite des Gebaudes auszuweisen). Daher
ist es im M2 auch eher als im M1 denkbar, dass hinsichtlich der Nutzung
auch grof3flachigere Einheiten mitgedacht werden und eher Handel und
Gewerbe, weniger Gastronomie (mit AuBenbereichen) und Wohnen domi-
nieren werden. Ob M2 der passende Ort sein kdnnte, einen Supermarktbe-
treiber dazu zu bringen, sich von der Ausfallstra3e an den Bahnhof zu ver-
lagern, soll weiterhin so skeptisch gesehen werden wie es bereits oben in
den Szenarien formuliert wurde - bauleitplanerisch moglich wére es jeden-
falls. Klar ist zumindest aber ein Umstand: Auf mindestens zwei der drei ty-
pischen FuBverkehrsrouten - entlang der L1358 und iiber die slidliche der
beiden PleiBebriicken (dazu die wegerechtliche Regelungen) - kommt man
immer auf dem Weg zum Bahnhof am Gebiet M2 vorbei. Dies kdnnte in Zu-
kunft ausreichend Anreiz bieten, sich dort mehr als nur einige Wohnungen
und etwas Griinflache im Bestand vorzustellen.

Das gleiche gilt fiir die Villa Jehn, die aktuell zugleich eingebettet in ihrem
Garten, damit aber zugleich etwas abgeschottet von der Umgebung am
Wegesrand liegt. Als alleiniges Gebaude mit einer soziokulturellen Funktion
in dem Gebiet wird es den Machern dieses noch zu entwickelnden gemein-
wohlorientierten Orts nur schwerlich gelingen, das Bahnhofsviertel gravie-
rend zu beleben. Doch entstiinden erstmal auf den beiden Mischgebieten
vielfaltige Nutzungen, so kann auch die Villa Jehn als baukulturelles Erbe
und heimatliches Element der Industriegeschichte ihren Platz entspre-
chend einnehmen. Daher wird sie als Teil eines anzulegenden Parks ge-
dacht, wobei dieser Gedanke bauleitplanerisch nicht die Entscheidung vor-
wegnhimmt, ob Parknutzung und Villa-dehn-Gartennutzung am Ende ein und
dasselbe oder zwei verschiedene Akteure sind.

Dieser Park ist die freiraumplanerische Antwort auf mehrere Fragen, die
- wenn auch teilweise unausgesprochen - in den Raum eingeschrieben
sind. Die Reste der Kleingartennutzung an den Ufern der Plei3e, die das
Hochwasser 20616 final beendete, sind heute noch teilweise sichtbar. Die
Umestrukturierung nach der Wende hat einige Deindustrialisierungsreste in
Form von derweil stadtdkologisch relevanten Brachen dagelassen - und
zwar so, dass man das verbleibende Kleingewerbe als stdrend flir die Ent-
wicklungsperspektive ,Griin“ empfinden kann. Hier bedarf es einer spezi-
fisch kleinstadtisch gedachte Governance, um eine friedvolle Verlagerung
dieses Gewerbebetriebs zu erreichen, wenn alle weiteren Planungen Er-
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folg gehabt haben sollten. Die Notwendigkeit, eher metropolitan gedachte
Stadtparklogiken noch starker in den landlichen Raum zu integrieren, ob-
wohl bereits viel schnell erreichbare Landschaft zum Nahfeld des Wohnens
gehort, ergibt sich aus den spezifischen Nutzungen, die ein entsprechend
moblierter Stadtpark bieten kann: von sogenannten Seniorenspielplatzen
bis zu Open-Air-Kulturmaoglichkeiten und der ein oder anderen sportlichen
Betatigung jenseits der Raumlogik eines Sportplatzes. Warum solche
Stadtparks, wenn sie in Kleinstadten neu angelegt wurden, immer wieder
bewusst Ubriggelassene Ergebnisse eines Festivalisierungsinstruments
namens Gartenschau (BuBBe v. Colbe et al. 20623) sind, soll hier nicht naher
ausgefuhrt werden, dazu gibt es ausreichende planungstheoretische Er-
orterungen (grundlegend: HauBermann/Siebel 1993), aber in der Tat konn-
te man sich eine solche Gartenschau als deus ex machina fiir die Entwick-
lung des PleiBeparks vorstellen.

Auf der Mal3stabsebene des ISEKs lasst sich also gemeinsam eine stadt-
entwicklungspolitische Idee entwickeln, die in die Wohnbestanden Goethe-
/Bebelstral3e eine Verfligbarkeit hineinliest, welche zukiinftige Wohnformen
im Geschosswohnungsbau durch Gebadudesanierung und Stadtumbau
(und nicht durch Neubau) erzeugt und dabei ein Wohnquartier zielgerich-
tet nach den demographischen Anforderungen weiterqualifiziert, dass sich
durch die Anlage des Parks defacto am Bahnhof befindet, der wiederum ei-
ne zentrale Rolle in der Alltagsmobilitat der zukiinftigen Bewohner spielen
wird (entsprechend der demographisch bedingten, milieubezogenen All-
tagsmobilitat jenseits der herkdmmlichen Logik von Einfamilienhaus und
Familienautos). Fiir den Bahnhofsviertelbebauungsplan in GoBnitz heil3t
das, eben nicht hier Baupotenziale verstarkt vorzusehen, sondern auf das
benachbarte Bestandsquartier direkt hinter den beiden PleiBebriicken just
auBerhalb der Plangrenze zu verweisen. Dies kann liber das ISEK oder ein
anderes Planungsinstrument geschehen und zeigt noch mal an diesem
Detail das Potenzial auf, Vertiefungsgebiete eines ISEKs nicht nur als Ziel-
gebiete des besonderen Stadtebaurechts (Ausweisung nach § 142, 171b
oder 171e BauGB), sondern auch als Gebietskulissen der Bauleitplanung zu
begreifen. Was in GoBnitz zwischen Gleisen und Fluss per Bauleitplan ge-
regelt wird, ergibt mit den Zielen der Sanierung des Quartiers auf der ande-
ren Flussseite dann insgesamt einen stadtentwicklungspolitischen Sinn fiir
die Kommune.

Hier liber andere landlich-kleinstadtische Wohnformen im Geschosswoh-
nungsbau planerisch nachzudenken, verandert lbrigens flir kein Einfami-
lienhaus die stadtebauliche Entwicklungsperspektive - auBBer vielleicht,
dass sich altere Menschen uberlegen, dann in das Quartier am Bahnhof zu
ziehen und ihr Haus einem notwendigerweise entstehenden ,Gebraucht-
EFH-Markt* zur Verfligung stellen. Doch das ware hinsichtlich der Flachen-
sparziele auf nationaler Ebene sogar eine gute Entwicklung, da man so wei-
terhin der sprichwortlichen jungen Familie diese Wohnform ermdglichen
kann; halt gekauft statt geerbt und halt als Bausubstanz im Bestand statt
im Neubau.

Worin sich allerdings die GoBnitzer Alltagsmobilitat stark andern wird, ist
die visionare gedankliche Aufteilung des Bahnhofszugangs in zwei Seiten:
eine FuB- und Radverkehrsseite und eine Seite fiir alle anderen Verkehrs-
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mittel wie Autos, OPNV und Elektrokleinfahrzeuge. Die dem PleiBepark zu-
gewandte Seite, wo auch die drei naheliegenden Routen in den Stadtkern
(iber die eine oder die andere FuBBverkehrsbriicke oder entlang der L1358)
in einem Bahnhofsviertel enden, wird durch unterschiedliche Nutzungen
gepragt sein. Dies macht einen Besuch dieses Viertels auch abseits des
Bahnfahrens attraktiv. Demzufolge kann alles andere dann tatsachlich auf
der Westseite an der Walter-Rabold-Stra3e gebiindelt werden, die bereits
jetzt dazu dient, das nordlich angrenzende Gewerbegebiet zu erschliel3en,
einschlieB3lich des Schwerlastverkehrs. Hier schlagt der Bauleitplan nichts
anderes vor, als durch eine groBtmogliche Aufweitung der Walter-Ra-
bold-Stral3e, gar durch die Umwidmung privater, meist versiegelter Grund-
stlicksflachen in offentliches StraBenland, moglichst viel Verkehrsflache
zu erzeugen. Das hat frappierenderweise etwas mit dem Gedanken zu tun,
dass Mobility Hubs fiir ein emerging pattern der Gegenwart gehalten wer-
den (Krliger/Altrock 2023, Aebischer et al. 2623). Vermutlich werden wir
bald wissen, was alles zu einem zeitgendssischen Mobility Hub gehodren
wird, wie umfassend die Schleppkurven fir den Rufbus sein missen und
wie man bauleitplanerisch mit einer hohen Anzahl an Ladesaulen im Stra-
Benraum umgeht. Und vermutlich werden wir ebenso bald begriffen haben,
dass sich fast alles, was mit dem Leihen, Rufen, Sharen zu tun hat, mit dem
Smartphone auf der Stra3e abspielen wird. Das kann dann auch bedeuten,
dass im Unterschied zu Bahnhofsgebduden des 19./26. Jahrhunderts wir in
Sachen Mobilitat nicht mehr bauleitplanerisch liber Gebaude reden, son-
dern uUber bauliche Anlagen auf Verkehrsflachen.

Der Bauleitplan zeigt fir G6Bnitz exemplarisch auf, dass die planerisch-kon-
zeptionelle Leistung der Entwicklung einer stadtebaulichen Vision fiir ein
Bahnhofsviertel eben nicht den Fokus auf die unterschiedlichen Mobili-
tatsangebote legen sollte. Das sind Verkehrsflachen, die sind groBer oder
kleiner und liegen moglichst nah zu den Bahnsteigen bzw. dessen Zugan-
gen. Furs Leihen des Individualfahrzeugs, aber auch zum Benutzen von Bus
und Bahn im Nahverkehr wird es kaum mehr als das eigene Smartphone
brauchen, selbstverstandlich noch eine digitale Abfahrtstafel an geeigne-
ter Stelle, aber das dominiert ebenfalls nicht den stadtebaulichen Entwurf.
Auch nachdem Mobilitat im landlichen Raum anders organisiert werden
wird und sicherlich ganz neue Muster einer Alltags- und Nahmobilitat er-
moglicht: Es findet immer noch auf der ,gelben Flache” des StraBenlands
statt.

Zur Diskussion des Bebauungsplans
bzw. der Bahnhofsumfeldentwicklung GoBnitz fand im Forschungsprojekt
ein Planspiel statt (Dezember 2623). Die Schlussstatements der ISDN-Pro-
jektleitung, Sven Schrade als Blirgermeister der Stadt Schmolln flir die
Ebene der Kommune und Arvid Kriiger von der Universitat Kassel flir die
Wissenschaft, sollen am Schluss dieses Beitrags dokumentiert werden.
Arvid Krlger konkludierte: ,In 18 bis 26 Jahren werden wir tatsachlich ein
anderes Bahnsystem haben, weil es jetzt ein Jahrzehnt der Investitionen
geben wird. Wie auch immer die Ausgestaltung sein wird, es gibt im kom-
menden Jahr ein gemeinwohlorientiertes Bahninfrastrukturunternehmen,
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das in irgendeiner Art und Weise in der Lage sein wird, unser Bahnsystem
auf Vordermann zu bringen. Ich kenne keine gesellschaftliche Kraft, die die-
sen Umstand bezweifelt. ... Wir haben gleichzeitig einen Vorgeschmack be-
kommen, was es hei3t, wenn es auf einmal total einfach ist, Bahn zu fahren,
weil es nur noch irgendeine Flat-Rate auf dem Handy braucht. Wir wissen,
dass damals die Einflinrung von Flat-Rates die Art und Weise, wie wir tele-
fonieren und wie wir das Internet benutzen, radikal vereinfacht hat.

Und nun das planerische Dilemma: Wenn wir iber das reden, was in den
nachsten zehn Jahren an Verkehrswende passieren wird, von dem wir nur
wissen, dass es tatsachlich in der Realitat eingeleitet wurde - Deutschland-
ticket, InfraGO, Korridorsanierungen als Stichworte - dann wissen wir nur,
dass sich dieser Rahmen fiir Stadtentwicklung in den 20306er Jahren ge-
andert haben wird. Wir reden also auf der Ebene der Stadtentwicklung liber
Plane, die wir jetzt machen.”

Wir missen uns in irgendeiner Art und Weise in die Lage versetzen, mit den
Mitteln der Gegenwart und den Gedanken an eine bahnaffinere Zukunft
Planungsdokumente zu entwerfen und zu beschlie3en, die dann in den
2030er Jahren wirken. Teil der Uberlegung des Planspiels war es auch, das
formelle Planungsinstrument kollateral als Zeitmanagement-Instrument zu
gebrauchen. Ein Angebotsbebauungsplan ohne konkretes Investitionsinte-
resse muss den Abwagungsprozess aller moglicher Interessen in sich ver-
einen, also strukturiert auch alle notwendigen Gutachten erstellen lassen
und Verfahrensschritte gehen. Dabei gibt es aber nicht unbedingt densel-
ben Zeitdruck wie bei einem vorhabenbezogenen Bebauungsplan. Am En-
de des Bebauungsplanprozesses steht dann aber eine Planreife, die gera-
de in einem meist nicht ganz unkomplizierten Umfeld diesen Ort innerhalb
der Kommune fiir entsprechende wirtschaftsfordernde Aktivitaten positiv
abhebt.

Sven Schrade, Bilirgermeister der Stadt Schmolln, schloss die anregende
Diskussion im Dezember 2023 folgenderweise: ,,[O]lffensichtlich geworden
ist, wie weit die Kommune hier als libergreifender Akteur auftreten mochte
oder auftreten muss, um etwas voranzubekommen. Das ist jetzt auch kei-
ne neue Weisheit. Die Kommune ist auf mithelfende Akteure angewiesen;
... wir bemerken, dass wir auf dem Weg dahin unterschiedliche Akteure mit-
nehmen muissen. Die Frage ist: Kann es auch anders gehen? Ich bin da wie-
der bei der Ausgangsfrage, ... die wir uns schon mal ganz zu Beginn gestellt
haben: Kann man nicht Zustandigkeiten weniger dimensional gestalten?
Denn wir merken, um als Kommune in der heutigen Zeit weiter voranzu-
kommen, sind wir so in ein Akteursnetzwerk verwoben, dass Projekte an
sich nur sehr schwer ans Laufen kommen oder Zielstellungen nur schwer
oder zumindest verlangsamt umgesetzt werden konnen. Die Frage am En-
de, die bei beiden Projekten oder Planspielen, die wir heute durchgespielt
haben, fiir mich steht ist: Geht es auch anders? Das ware fiir mich auch ent-
scheidend, dann auch perspektivisch entscheidend, wenn es darum geht
den kommunalen Outcome zu formulieren: Was konnte denn anders lau-
fen? Und diese Frage, die kann heute noch nicht beantwortet werden, aber
die ware sehr spannend zu beantworten.”
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Anhang 1: (Vereinfachte) Begriindung
und textliche Festsetzungen des Bebauungs-
plans Bahnhofsumfeld G6Rnitz

Vorbemerkung

25572860

Redaktionelle Bearbeitung: Arvid Krliger

Die Begriindung des Bebauungsplans entstand im ISDN-Team sowie mit
dem Auftragnehmer ign Melzer & Voigtlander Ingenieure PartGmbB. Fir
die Mitarbeit danke ich insbesondere Fanny Busse, Birgit Klotzer, Lena Kna-
cker und Florian Winter.

Die Begriindung verzichtet auf eine Her-
leitung des Planungsanlasses, da davon ausgegangen wird, dass sich die
entwurflichen Inhalte aus den Ergebnissen der Fallbringerstudien sowie
des Dezentralen Reallabors des gemeinsamen Forschungsprojekts ISDN
herleiten lassen. In einem fiktiven Szenario der Realitat erfolgt die Herlei-
tung des Planungsanlasses aus einem ISEK im Sinne des Vertiefungsge-
biets innerhalb dieses Instruments.

Die Begrlindung verzichtet aus Platzgriinden ebenfalls auf Aussagen zu
den gesetzlichen Grundlagen, da Kklar ist, dass sich im konkreten Planungs-
fall auf die jeweils aktuellen Fassungen der einschlagigen Gesetze - zu-
vorderst BauGB und ROG - bezogen werden muss bzw. die jeweils aktuel-
len Aussagen der Raumordnung und Flachennutzungsplanung als weitere
Herleitungsgrundlage dargelegt werden. Auch hier ist davon auszugehen,
dass der Entwurf flir das Bahnhofsviertel Go3nitz sich aus diesen herleiten
lasst (die aktuellen Planungen lagen dem Forschungsteam von Beginn an
vor und sind in den Forschungsprozess selbstverstandlich eingeflossen).

Ebenfalls verzichtet die Begriindung auf die Darstellung von Ausgleichs-
maBnahmen fir den Eingriff sowie eine Umweltvertraglichkeitsprifung,
da a) davon ausgegangen werden kann, dass die Herstellung eines Parks
ausreichend raumliche Ausgleichsmdglichkeiten flir die Eingriffe im Prinzip
bieten kann (Vorrang des Ausgleichs innerhalb des Plangebiets) und b)
die Baugebiete ausschlieBlich Konversionsflachen sind, es also nicht da-
durch zu der bilanziellen Neuversiegelung von Griin- oder Landwirtschafts-



flachen kommt. Lediglich die Aufweitung der Verkehrsflachen entlang der
Walter-Rabold-StraB3e flirs Autoparken kann diesbeziiglich kritisch gese-
hen werden - aber erreicht ebenfalls kein Mal3, dass eine Berechnung von
Eingriff und Ausgleich im Rahmen des Planspiels unternommen werden
muss. Zudem argumentiert das Planspiel eine Anwendbarkeit von § 13 oder
§ 13a BauGB, sodass keine eigenstandige Umweltvertraglichkeitspriifung
(samt detaillierter Eingriff-/ Ausgleich-Berechnung) erfolgen muss. Nichts-
destoweniger sollten etwaige Fachbeitrage zum Artenschutz, Klimaschutz,
Hochwasserschutz, Immissionsschutz sowie die Entwidmung nach § 23
AEG im Planungsprozess eingetaktet in einem realen Verfahren dieser Be-
griindung als Kapitel beigefligt werden. Dabei sind aus einem artenschutz-
bezogenen Fachbeitrag sowie im Rahmen eines stadtebaulichen Vertrags
zur Gestaltung der Griinflachen Aussagen zur Umweltvertraglichkeit herzu-
leiten (z.B. als Festsetzungen in stadtebaulichen Vertragen).

Zudem werden einige relevante Auswirkungen (z. B. Altlasten, Kampfmittel,
technische Ver- und Entsorgung stark vereinfacht in der Begriindung darge-
stellt, da im Rahmen des Planspiels diese Belange nicht flir den Entschei-
dungsprozess abwagungsrelevant sind, sondern aufgrund ihres Charakters
rahmensetzende Gegebenheiten flir die Durchfiihrbarkeit der Planung dar-
stellen - die Sicherstellung muss also im Rahmen der Umsetzbarkeit der
stadtebaulichen Ziele ohnehin erfolgen.

Zuletzt wird darauf verzichtet, die Lage des Plangebiets vermessungs-
genau zu beschreiben, um den Vorbereitungsaufwand fiir das Planspiel zu
minimieren.

Ziele, Zwecke und wesentliche Auswirkungen

des Bebauungsplanes

Das Herleitungskapitel der Begriin-
dung des Bebauungsplanes wirde in einer fiktiven Realitdt in seinen Aus-
sagen deckungsgleich zur Beschreibung des Vertiefungsgebiets des ISEKs
sein. Um die formalen Vorgaben der Bauleitplanung zu erfiillen, ist bei der
Beauftragung des ISEKs sicherzustellen, dass die Art der Darstellung des
Vertiefungsgebiets den Anforderungen der Bauleitplanung entspricht. Die
Darstellung in diesem Planspiel bezieht sich auf die Herleitung der Ziele
der Planung aus dem vorhergehenden Dezentralen Reallabor. Die Ziele des
Bebauungsplans sind in dem Beitrag von Kriliger in diesem Band integriert
und werden deshalb hier nicht erneut abgedruckt.

Bestehende Nutzung des Plangebietes
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Die Bahnstrecke wird im Rahmen der
AusbaumaBnahme Leipzig-Karlsruhe umgebaut, der Bahnhof erhalt zwei
neue Bahnsteige fiir den Personenverkehr, Uberhol- und Anschlussgleise
fir den Giterverkehr und einen westlichen Zugang an der Walter-Ra-
bold-Stra3e (Bahnsteige und beide Zugange sind barrierefrei zuganglich).
Diese BahnmaBnahme wird bereits als Bestand begriffen. Zur Walter-Ra-
bold-Stral3e grenzt eine Larmschutzwand das zukiinftig noch als Bahnge-



Art der baulichen Nutzung
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lande genutzte Gleisfeld samt Bahnhof ab. Die Walter-Rabold-Stra3e pragt
das Gebiet westlich der Bahntrasse als ErschlieBungsstraBe an die z. T. im
Plangebiet liegenden, zumeist nordlich davon liegenden Gewerbeflachen;
entlang der Walter-Rabold-StraBe befindet sich zudem Wohnbebauung,
die hinsichtlich der Gebaude komplett auBerhalb des Plangebiets liegt.

Der Bereich 6stlich der Bahntrasse ist durch die frlihere Bahnhofsfunk-
tion noch gepragt, auch wenn mit Ausnahme zweier Nebengebaude kei-
nerlei auf die Bahnhofsfunktion verweisende Bausubstanz mehr vorhan-
den ist. Die parallele ErschlieBung des Gebiets durch die Max-Jehn-Stral3e
und BahnhofstraBe ist unterschiedlichen Hohen geschuldet. Im Siiden des
Plangebiets befindet sich eine dreieckige Flache, die liberwiegend brach
liegt und historisch im Blockrand bebaut war; einzelne Gebaude an der
Franz-Schubert-StraBe sind noch vorhanden.

Ostlich der Max-Jehn-StraBBe beginnt der Uferbereich der Pleile, der beid-
seitig des Flusses weitestgehend aus Griin- und Brachflachen besteht - mit
Ausnahme des denkmalgeschiitzten Baus der Max-Jehn-Villa (umgeben
von einem Garten) sowie einem ,librig“ gebliebenen Gewerbegrundstiick.
Im Plangebiet befinden sich beide FuBgangerbriicken liber die Plei3e (mit
ihren entsprechenden Zuwegungen). Auf der gegentiberliegenden Ufersei-
te befinden sich Brach- und Griinflachen, welche unter Aspekten des Hoch-
wasserschutzes zu entwickeln sind, zu den brachliegenden - nicht mehr
madglichen - Nutzungen gehdren ehemalige Kleingarten. Zum Bestand auf
dieser Seite im Plangebiet gehort eine Versorgungseinrichtung der Tele-
kom, das Plangebiet endet im Norden an dem bestehenden Kindergarten,
im Westen an der Wohnbebauung (beides zwar au3erhalb des Plangebiets,
aber mit relevanter Wirkung auf die Planziele, da hier Entwicklungsimpulse
des Bahnhofsviertels auf die benachbarten Flachen einwirken.

Das Vorhaben ordnet entsprechend
der Art der Nutzung die Flachen rund um den Bahnhof bzw. auf beiden Sei-
ten der Bahnflache; es werden Uberwiegend folgende Arten ausgewiesen:
Mischgebiet, Griinflache, Verkehrsflache. Die Bahnflache wird flir inren Be-
trieb durch zeichnerische Festsetzung derart prazisiert, dass lediglich der
nach Umbau der Ausbaustrecke Leipzig-Karlsruhe notwendige Bereich
als Bahnflache gewidmet bleibt, die ,Restflachen® auf beiden Seiten der
Trasse werden neugeordnet und neuen Nutzungen gewidmet, was Entwid-
mungsverfahren nach § 23 AEG im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens
voraussetzt.

Baugebiete M1 und M2

Die Mischgebiete 1 und 2 dienen der Schaffung von Gebduden in einem je-
weils eigenstandigen stadtebaulichen Zusammenhang zur Schaffung einer
Eingangssituation vom Bahnhof in die Innenstadt. Ihre Nutzung ist flexibel
und abhangig von etwaigen Investitionsvorhaben, Funktionen wie Wohnen,
Arbeiten, Einzelhandel, soziale Infrastruktur sollen in der Logik des Misch-
gebiets auf beiden Gebieten untergebracht werden. Dabei sind Tankstellen
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aufgrund ihres stadtebaulichen Charakters ausgeschlossen. Da sie an kei-
ne Bestandsbebauung angrenzen - sie im Falle des Gebiets 2 integrieren
- ist das bauleitplanerisch geregelte Maf der Nutzung der Rahmen flir den
jeweils detaillierten stadtebaulichen Entwurf.

Wegerechte sichern die innere ErschlieBung: das betrifft die Sicherung des
oOstlichen Zugangs zum Bahnsteigtunnel sowohl weiter in Richtung Osten
(Max-Jehn-Stra3e) als auch Sliden (Bahnhofstra3e). Dabei ist es Aufgabe
des stadtebaulichen Entwurfs - auf Basis des Bebauungsplans - einen Vor-
schlag hierfir zu unterbreiten. Der Zugang kann innerhalb eines Gebaudes
gesichert werden, es kann hierflir ein Platz angelegt werden, auch die wei-
tere Nutzung der Bestandsanlage ist moglich, solange Barrierefreiheit und
Zuganglichkeit gesichert sind. Flir Baugebiet 1 ist ebenfalls geregelt, dass
technische Anlagen zur Versorgung der Bahn in ihrer Funktion gesichert
werden muissen, das kann im Bestandsgebaude geschehen, aber auch in-
nerhalb des Bestandsgebiets verlagert werden.

Das Wegerecht auf Flache 2, welches die bestehenden Verlaufe der Franz-
Schubert-Stra3e und PleiBenstrale aufgreift, dient als mogliche innere Er-
schlieBung der Flache 2, aber auch der Sicherung der Zuwegung zur Brii-
cke uber die Plei3e flir den FuBB- und Radverkehr. Durch entsprechende
stadtebauliche Entwiirfe kann die innere ErschlieBung unter Wahrung des
Wegerechts (also der Zuwegung zur Briicke) angepasst werden.

Auf der Flache M1 ist sowohl die Entwidmung von Bahnflachen nach § 23
AEG als auch die Einziehung der Bahnhofstra3e nach StraBen- und Wege-
recht zur Sicherung der ordnungsgemafien stadtebaulichen Neuordnung
notwendig. Die hier wegfallenden Verkehrsfunktionen sind durch den Um-
bau des Bahnhofs obsolet geworden (Bahnflache) bzw. kénnen aufgrund
des durch den Bahnhofsumbau entstandenen zweiten Zugang auf die
Westseite verlagert werden (StraBenverkehrsflache).

Textliche Festsetzungen

Mischgebiete dienen dem Wohnen und der Unterbringung von Gewerbe-
betrieben, die das Wohnen nicht wesentlich stéren. Zuldssig sind Wohnge-
baude, Geschafts- und Biirogebaude, Einzelhandelsbetriebe, Schank- und
Speisewirtschaften sowie Betriebe des Beherbergungsgewerbes, sonstige
Gewerbebetriebe, Anlagen fur Verwaltungen sowie fiir kirchliche, kulturelle,
soziale, gesundheitliche und sportliche Zwecke, Gartenbaubetriebe, Ver-
gnigungsstatten im Sinne des § 4a Absatz 3 Nummer 2 in den Teilen des
Gebiets, die liberwiegend durch gewerbliche Nutzungen gepragt sind.

Ausnahmsweise konnen Vergniigungsstatten im Sinne des § 4a Absatz 3
Nummer 2 auBerhalb der in Absatz 2 Nummer 8 bezeichneten Teile des
Gebiets zugelassen werden.

Tankstellen sind nicht zulassig.
Die festgesetzten Geh-, Fahr- und Leitungsrechte mit der Bezeichnung W1

sind nur fur den allgemeinen offentlichen FuBgangerverkehr zuldssig und
werden hauptsachlich als Unterflihnrung ausgefiihrt.
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Weitere mdgliche Festsetzungen

Bendtigt werden weitere immissionsrechtliche Festsetzung bzgl. des
bahnseitigen Schallschutzes von Baukorpern. Festsetzungen kdonnen ei-
ne Zonierung der Art der Nutzung beinhalten. Diese konnen aber auf die
Ebene des stadtebaulichen Vertrags bewegt werden, also wenn konkrete
stadtebauliche Entwiirfe vorliegen. Gegebenenfalls sind auf dieser Ebene
auch Festsetzungen zu den Stellplatzen jenseits der P+R-Funktion notwen-
dig: Beispielhaft ware: ,Da es dem Gebietscharakter widersprechen wiir-
de, werden Einzelgaragen mit weniger als flinf Stellplatzen und Gberdachte
Stellplatze (Carports) als unzuldssig festgesetzt. Da es dem Gebietscha-
rakter ebenfalls widersprechen wiirde, wird festgesetzt, dass mehr als 36
zusammenhangende Stellplatze nicht ebenerdig im Freiraum angelegt
werden dirfen, hierflir sind eigenstandige baulichen Anlagen (Tiefgarage,
Parkhauser) vorzusehen.”

Griinflichen

Die Griinflachen links und rechts der Plei3e dienen der Erholung und Frei-
zeitgestaltung und kdnnen zu einem zusammenhangenden Park entwickelt
werden. Da zum Zeitpunkt der Planung die Idee eines ,Parks an Bahnhof
und PleiBe” lediglich projekt-, aber nicht maBnahmenorientiert formuliert
werden kann, ist die Regelungsdichte so gefasst, dass Flexibilitat ermog-
licht wird. Anlasslich welcher Entwicklungsdynamik dies umgesetzt wird
(denkbar sind planerische Instrumente der Festivalisierung wie Garten-
schauen o0.4.) regelt der Bebauungsplan ebenso wenig wie die landschafts-
planerischen Details. Der Bebauungsplan ermoglicht eine zusammenhan-
gende Flache flir eine solche Entwicklung. Hierflir ist zum einen stdrendes
Gewerbe zu verlagern (auBerhalb des Plangebiets), parallel zum Planver-
fahren sollten also privatrechtliche Vereinbarungen erfolgen, um unnoétige
Enteignungen zu vermeiden, zum anderen ist der Garten der Villa Jehn in
den Park unter Wahrung denkmalschutzfachlicher Aspekte miteinzubezie-
hen, denn die Villa Jehn selbst kann ein baulich-raumlicher Kristallisations-
punkt der durch den Bebauungsplan ermdoglichten Griinflachenentwick-
lung sein. Der Hochwasserschutz rechts der Plei3e verhindert die Nutzung
als Parkanlage nicht, seine Belange sind aber in dessen Gestaltung zu be-
ricksichtigen. Das Grundstlick der Telekom wird als Versorgungsflache
gesichert.

Durch Anpflanzungen kénnen hier Teilrdume geschaffen werden, in denen
dann auch dem Erholungszweck dienende Versorgungsanlagen errichtet
werden konnen (Kiosk, Café, aber auch bauliche Anlagen als Parkein-
gang/Tickethduschen). Die Grundflache moglicher baulicher Anlagen im
Park wird durch eine textliche Festsetzung beschrankt, aber die Anlagen
werden nicht zeichnerisch verortet. Etwaig notwendige Stellplatze sollen an
Eingangssituationen an der Goethe- und BebelstraBe entstehen und nicht
zur Versiegelung beitragen. Die Belange des Artenschutzes, des Hochwas-
serschutzes, die Verortung etwaiger baulicher Anlagen, Wege und Stell-
platze einschlieBlich deren Ausfiihrung sowie die Integration etwaiger Aus-
gleichsmafBnahmen fiir Eingriffe auf dem Bebauungsplangebiet regelt ein
stadtebaulicher Vertrag mit dem Grundstiickseigentiimer, der im Wesent-
lichen den freiraumplanerischen Entwurf fir die Griinflache beinhaltet.
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Textliche Festsetzungen

Nur ausnahmsweise sind in der 6ffentlichen Griinfliche anlassbezogene,
temporare bauliche Anlagen auf einer Flache von maximal 306 m? zulassig.

Als MaBnahme zum Schutz von Boden und Natur dirfen die Stellplatzfla-
chen und ihre Zufahrten innerhalb der gekennzeichneten Verkehrsflachen
besonderer Zweckbestimmung mit Lage in den 6ffentlichen Griinflachen
nicht versiegelt und maximal gas- und wasserdurchlassig ausgefiihrt wer-
den.

Verkehrsflachen 1. Ostlich der Bahn - Ortliche ErschlieBungsfunktion

Ostlich der Bahn wird die oértliche ErschlieBungsfunktion auf der Max-
Jehn-StraBe gebiindelt, liber welche auch die noérdlich angrenzenden
Gewerbebetriebe erschlossen werden (z.B. Recyclinghof, GEFCO Logis-
tik/ Autoverladung). Der Busverkehr wird ebenso auf die Westseite verla-
gert wie der P+R-Verkehr. Die Moglichkeit der Nutzung von Parkplatzen auf
den Verkehrsflachen von der Max-Jehn-Stra3e und dem verbleibenden Ab-
schnitt der BahnhofstraB3e bleibt ebenso bestehen wie die Mdglichkeit, auf
ErschlieBungsflachen der Flache M1 Fahrradparken anzuordnen - Schwer-
punkt dieser Nutzung wird jedoch die Westseite.

Die in der Flache M1 liegenden Verkehrsflachen der BahnhofstralBe ein-
schlieBlich P+R-Parkplatz und Buswendeschleife werden eingezogen, da
die entsprechenden Nutzungen auf die Westseite verlagert werden. Ein
faktischer baulicher Erhalt dieser Verkehrsflachen ist bei einer entspre-
chenden inneren ErschlieBung der Flache M1 mdglich, wird aber durch die
Bauleitplanung nicht vorgegeben. Selbiges gilt fiir die Verkehrsflachen der
Franz-Schubert-Stra3e und der PleiBenstra3e im Gebiet der Flache M2.

Verkehrsflachen 2. Westlich der Bahn - Mobility Hub

Eines der Kernanliegen des Bauleitplanes ist die Herstellung eines leis-
tungsfahigen, heutigen Anforderungen gerecht werdenden Mobility Hub,
dessen Funktionen bewusst auf einer Bahnhofsseite geblindelt werden.
Der Platzbedarf kann durch die Ausweisung entsprechender Verkehrsfla-
chen planerisch gesichert werden.

Westlich der Bahn wird die Walter-Rabold-Stra3e beidseitig als Verkehrs-
flache aufgeweitet. Auf ihrer Westseite wird sie nordlich der Glasewald-
stra3e zwecks Anlage von Bushaltestelle und P+R-Parkplatzen verbreitert,
auf ihrer Ostseite wird sie unter Entwidmung obsolet gewordener Bahn-
flachen ,hinter der Larmschutzwand” stark aufgeweitet, um hier ebenfalls
P+R-Parkplatzen sowie einer Wendeschleife Platz zu bieten - bzw. wird der
temporare Zustand wahrend des Umbaus planerisch gesichert. Zur Ver-
gréBerung der Verkehrsflache zwecks Anlage unterschiedlicher Mobilitats-
angebote werden die unmittelbar angrenzenden Gewerbegrundstiicke ver-
kleinert.

Auch hier besteht die Notwendigkeit der privatrechtlichen Begleitung der
Planung mit den Grundstiickseigentiimern, um Enteignungen zu vermei-



Maf der baulichen Nutzung
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den, indem bereits versiegelte Flachen auf den Grundstilicken in 6ffentliches
StraBBenland umgewidmet werden. Dies dient der besseren ErschlieBung
der platzartig aufgeweiteten Walter-Rabold-StraBe durch unterschiedliche
Verkehrstrager (Auto, Bus, Fahrrad) und den Platzbedarfen klassischer und
neuartiger Mobilitatsangebote am Bahnhof (z. B. Fahrradstander, Ladesau-
len, Bushaltestellen), die alle auf der Verkehrsflache unterzubringen sind.

Wenn auf der Westseite der Walter-Rabold-Stra3e der ungenutzte ,Ab-
standsstreifen“ zwischen StraBe und Bebauung fiir P+R-Platze und eine
Bushaltestelle genutzt werden soll, soll ein stadtebaulicher Vertrag dann
den Eingriff ins Grundeigentum und den Ausgleich des Eingriffs sowie im-
missionsrechtliche Aspekte parkender Autos und haltender Busse regeln.

Zwischen Walter-Rabold-Stra3e (Ostseite) und der Larmschutzwand soll
ebenfalls die gesamte Flache der Verkehrsflache zugeschlagen werden;
der stadtebauliche Vertrag hat dann den Eingriff ins Grundeigentum bzw.
die Entwidmung nach § 23 AEG und den Ausgleich des Eingriffs zu regeln.

Des Weiteren muss er mogliche bauliche Nebenanlagen (Dacher mit So-
laranlagen zur Energiegewinnung, Ladesdulen, Buswartehduschen, ab-
schlieBbare Fahrradboxen etc.) verorten. Diese sind auf der Verkehrsflache
der Walter-Rabold-Stra3e zulassig, sofern sie in einem raumlichen Zusam-
menhang zur Mobility-Hub-Funktion stehen; dies wird durch eine entspre-
chende textliche Festsetzung ermdglicht.

Der Bebauungsplan regelt nicht den letztendlichen Versiegelungsgrad, da
AusgleichsmaBnahmen fir den Eingriff auch auf dieser Flache generell
mdglich sind (z.B. Pflanzen von Bdumen, Ausgestaltung von Parkplatzen
in Teilversiegelung), hier sind im stadtebaulichen Vertrag entsprechende
MaBnahmen textlich und zeichnerisch festzusetzen.

Textliche Festsetzungen

Innerhalb der gekennzeichneten Verkehrsflache 2 ,Mobility Hub* ist, auBer-
halb der Flachen flir den flieBenden Verkehr, eine dartiberliegende Nutzung,
die Errichtung von Anlagen fir die Nutzung solarer Strahlungsenergie, zu-
lassig. Ausnahmsweise sind in der Verkehrsflache der Funktion Mobility
Hub dienende anlassbezogene, bauliche Anlagen auf einer Flache von
maximal 308 m? zulassig.

Im Bereich der Stellflachen ist mindestens eine Durchfahrtshohe von
2,16 m Uber der Verkehrsflache einzuhalten. Im Bereich von Fahrgassen
und Fahrwegen ist mindestens eine Durchfahrtshohe von 4,56 m Uber der
Verkehrsflache einzuhalten. Die hochste Anlagenoberkante darf maximal
700 m betragen.

Das Maf3 der baulichen Nutzung wird
innerhalb des Bebauungsplanes durch Planzeichen festgesetzt und wird in
den Mischgebietsflachen so flexibel wie mdglich gehandhabt.



Es gibt keine Regulierung hinsichtlich der Bauweise (offen/geschlossen
0.4.) und der Gebaudehohen (Eine etwaige Storfunktion fiir den (militari-
schen) Flug- und Richtfunkverkehr kann im Rahmen der TOB-Beteiligung in
die Abwagung einbezogen werden. Ahnliches gilt fiir mdgliche gebaudety-
pologische Festsetzungen als Ergebnis des immissionsschutzrechtlichen
Fachbeitrags).

Das MaB3 der Nutzung richtet sich nach dem Moglichen der BauNVO. In
beiden Mischgebieten soll ein jeweils eigenstandiger stadtebaulicher
Charakter ermoglicht werden, welcher sich aus der auf Basis dieses Be-
bauungsplans maoglichen Entwicklung (Investition) ergibt. Da sich beide
Mischgebietsflachen in keinem baulichen Zusammenhang zu baukulturel-
len Siedlungsbestianden befinden, ergibt sich - jenseits des Einzeldenk-
mals Villa Jehn - auch die Mdglichkeit, durch kontrastierenden Stadtebau
dem Plangebiet einen lberregional wahrnehmbaren Stellenwert zu geben;
ebenso ist aber auch eine an der Bestandsstruktur GoBnitz ausgerichtete
stadtebauliche Losung denkbar, quasi ein ,Weiterdenken“ der Innenstadt-
struktur in Richtung Bahnhof.

Im Mischgebiet 2 sind die Baugrenzen in einem 3 m Abstand zur StraB3en-
begrenzungslinie festgesetzt, um auf der dreieckigen Flache mit herausfor-
dernden stadtebaulichen Anspriichen ein Mindestmaf an stadtebaulicher
Gestaltung zu regulieren; im Mischgebiet 1 ist der stadtebauliche Entwurf
frei darin, bis an die Grenzen des Gebiets (also z.B. an Bahnflache und
Max-Jehn-Stra3e zu gehen und auch die topographische Situation - unter-
schiedliche Hohen von Max-Jehn-Stra3e, BahnhofstraBe und Bahnsteig-
tunnel - stadtebaulich zu bearbeiten.

Nebenanlagen, Stellplatze und Garagen
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Stellplatze sind in den Baugebieten
nicht nur innerhalb der Uiberbaubaren Flache zuldssig. Diese Festsetzung
richtet sich vornehmlich an die Grundstlicke auf der Mischgebietsflache 2,
auf Mischgebietsflache 1 sind Stellplatze ohnehin Teil der Entwurfsauf-
gabe. Fir die P+R-Zwecke dienen die Verkehrsflachen entlang der Wal-
ter-Rabold-Stral3e, weitere Parkplatze kdnnen auf offentlichem StraBen-
land an der Max-Jehn-Stra3e und BahnhofstraBe angelegt werden. Sofern
Stellplatze in eigenstandigen baulichen Anlagen (Tiefgarage, Parkhauser)
entstehen, sind sie im Rahmen des stadtebaulichen Entwurfs als Teil der
Mischgebiete zuldssig. Da es dem Gebietscharakter widersprechen wiir-
de, werden Einzelgaragen mit weniger als funf Stellplatzen und liberdach-
te Stellplatze (Carports) als unzulassig festgesetzt. Da es dem Gebiets-
charakter ebenfalls widersprechen wiirde, wird festgesetzt, dass mehr als
30 zusammenhangende Stellplatze nicht ebenerdig im Freiraum angelegt
werden dirfen, hierflr sind eigenstandige baulichen Anlagen (Tiefgaragen,
Parkhauser) vorzusehen. Die Stellplatze auf der Griinflache (fur die Parknut-
zung) sind so anzulegen, dass die Versiegelung minimiert wird, um einer-
seits den Eingriff zu minimieren, andererseits den angestrebten moglichen
Parkcharakter an dessen Eingdngen zur Goethe- und Bebelstral3e nicht zu
gefahrden. Nebenanlagen sind in den Baugebieten nur auf der liberbauba-
ren Grundstiicksflache zuldssig.



Anwendbarkeit des vereinfachten Verfahrens

nach §§13/13a BauGB
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Die hier dargestellten Erorterungen
beziehen sich nicht nur auf den Bebauungsplan zur Gemeinde GoBnitz,
sondern erwagen, warum prinzipiell die Bahnhofsviertelentwicklung im Sin-
ne der Bebauungsplanung ein Anwendungsfall der §§ 13 bzw. 13a BauGB
sind. Der konkrete Fall ergibt dann lediglich eine Abwagung zugunsten ei-
ner der beiden §§. Hier sind insbesondere die Flachenbegrenzungen des
§13a (1) zu beachten.

Relevant ist, dass in beiden Verfahren von der friihzeitigen Beteiligung Ab-
stand genommen werden kann. Zuséatzlich ist hier der Umstand einzube-
ziehen, dass sich die Ziele der Bauleitplanung fiir Bahnhofsviertel im Sinne
eines Vertiefungsgebiets aus dem gemeindlichen ISEK ableiten lassen, so-
dass der Beteiligungsprozess des ISEKs sogar die Inhalte einer friihzeiti-
gen Beteiligung umfassen kann.

Von einer Umweltpriifung nach § 2 (4) BauGB kann abgesehen werden (so-
fern landesrechtliche Regelungen dem nicht entgegenstehen), mit Blick auf
die in §1(6) 7. genannten Schutzgliter sollte aber mindestens dem Arten-
schutz gutachterlich Rechnung getragen werden (siehe unten), um sicher-
zustellen, dass es keine Anhaltspunkte zur Beeintrachtigung dieser Giiter
gibt bzw. einzelne Auswirkungen der Bebauungsplanung durch Festsetzun-
gen und Regelungen in stadtebaulichen Vertragen zur Durchfiihrung der
Bebauungsplanung handhabbar regeln lassen (siehe unten/Prozedere).

Die Grundziige der Planung werden nicht beriihrt (sieche § 13 (1) BauGB),
wenn davon auszugehen ist, dass der Bebauungsplan unmittelbar aus dem
ISEK heraus als Vertiefungsgebiet desselben entwickelt wird - und, wovon
auszugehen sein sollte, die Aussagen des ISEKs konform mit dem giilti-
gen Flachennutzungsplan der Gemeinde sowie raumordnerischen Aussa-
gen sind. Inwieweit bei einer stadtebaulichen Situation wie in GoBnitz die
vorhandene Eigenart des Gebiets in der Logik des § 34 ,nicht wesentlich
verandert” (§ 13 (1) BauGB) wird, wenn zugleich die stadtebaulichen Formen
der Mischgebiete 1 und 2 hier auch kontrastierenden Stadtebau ermog-
lichen (siehe oben), kann im Planspiel sicherlich nicht abschlieBend beur-
teilt werden; hier sieht der Gesetzgeber aber vor, dass nur eine der beiden
Bedingungen (oder weitere, hier aber nicht relevante Bedingungen) zutref-
fen muss. Auf jeden Fall zutreffend wird das Kriterium der Wiedernutzbar-
machung von Flachen (§ 13a (1) BauGB) sein, da die Entwicklung von Bahn-
hofsvierteln, also das Transit Oriented Development im Bestand aus einer
innewohnenden Logik heraus den Umgang mit Brachflachen oder ver-
gleichbaren stadtebaulichen Herausforderungen zu tun haben wird.

Oft - das trifft auf jeden Fall fiir GoBnitz zu - geht das einher mit einer
Nachverdichtung, einem weiteren Kriterium der Anwendbarkeit von § 13a
(1) BauGB. Im Grunde genommen konnte man generell die Aufwertung von
Bahnhofsvierteln im Sinne dieses Planspiels als typischen Anwendungs-
fall der Innenentwicklung betrachten, sodass § 13a oder § 13 BauGB hier-
fiir auch generell infrage kommen sollten. Nichtsdestoweniger erfordert es
eine Einzelfallpriifung in jedem Bebauungsplan.



Klimaschutz/Klimaanpassung sowie Auswirkungen

auf Natur und Landschaft
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Die hier dargestellten Erorterungen
beziehen sich nicht nur auf den Bebauungsplan zur Gemeinde GoBnitz,
sondern erwagen, warum prinzipiell die Bahnhofsviertelentwicklung ein
Beitrag zu einer klimaanpassungsorientierten Stadtentwicklung ist und wa-
rum trotz des formalen Verzichts auf einen Umweltbericht (siehe oben) bzw.
auf detaillierte Eingriffs-/Ausgleichsregelungen ein solcher Bauleitplan
nachhaltig sein kann.

Ein erstes Argument ist die unmittelbare Herleitung der Ziele des Bebau-
ungsplans aus dem ISEK. Heutige Konzeptdokumente miissen entspre-
chende Aussagen zum Klimaschutz und zur Klimaanpassung beinhalten -
sofern die jahrlichen Verwaltungsvereinbarungen zwischen Bund und Lan-
dern hier nichts in Zukunft abschwachen. Ein zweites Argument ist die
Herleitung der Ziele des Bebauungsplans als Verraumlichung von Aussa-
gen eines kommunalen Klimaschutz-/Klimaanpassungskonzeptes (wie
z.B. auch Schmolln/ GoBnitz besitzt).

Relevant ist bei der Begriindung des Bebauungsplanes die Orientierung
am §1(6) 7. Wenn eine entsprechende Aufwertung des Bahnhofsviertels -
unter Bericksichtigung des aktuell geschehenden Umstands der Elektrifi-
zierung der Verkehre (Auto, Fahrrad, Bahn etc.) - zu einer Intensivierung der
Mobility-Hub-Funktion am Bahnhof fiihrt, so liegen Emissionsvermeidun-
gen, die Erhdhung des Nutzungsanteils erneuerbarer Energien sowie posi-
tive Auswirkungen auf die Luftqualitat auf der Hand.

Da sich die bauleitplanerischen Aussagen in Bahnhofsvierteln zumeist -
wie auch in GéBnitz - auf die Konversion von Flachen bzw. deren Wieder-
nutzung beziehen, ist auch hier ein klimaschonender Ansatz nachweisbar.
Hinzu kommt, dass aufgrund der historischen Lage Bahnhofsgebiete meist
nicht in den Bereich oder in die Nahe von schutzwiirdigen Landschaftsbe-
standteilen zu verorten sind (von Nationalparks und Natura-26006-Gebieten
bis hin zu einzeln geschiitzten Landschaftselementen oder Naturdenkma-
len (Relevant sind Natura 2600-Gebiete nach § 7 (1) 8. BNatSchG, weitere
Naturschutzgebiete nach § 23 BNatSchG, Nationalparke nach § 24 BNat-
SchG, Biospharenreservate und Landschaftsschutzgebiete nach §§ 25
und 26 BNatSchG, gesetzlich geschiitzte Biotope nach § 36 BNatSchG,
Wasserschutzgebiete nach § 51 Wasserhaushaltsgesetz, Heilquellen-
schutzgebiete nach § 53 (4) Wasserhaushaltsgesetz, Uberschwemmungs-
gebiete nach § 76 Wasserhaushaltsgesetz sowie in amtlichen Listen oder
Karten verzeichnete Denkmaler, Denkmalensembles, Bodendenkmaler
oder Gebiete, die von der durch die Lander bestimmten Denkmalschutzbe-
horde als archaologisch bedeutende Landschaften eingestuft worden sind
(zitiert nach: Anlage 2 zu § 13a BauGB (Fundstelle: BGBL. | 2617, 3722)).

Dies ist jedoch im Einzelfall zu priifen - allerdings innerhalb der Begriin-
dung des Bebauungsplans - und, wo z.B. ein einzelner geschitzter Baum
vorkommt, durch zeichnerische und textliche Festsetzungen in die Planung
mit einzubeziehen. Das gleiche gilt flir andere klimabezogene Schutzgiiter.
Im Fall GoBnitz handelt es sich hierbei um die Uberschwemmbaren Berei-
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che rechts der Plei3e, die dementsprechend unter Beriicksichtigung die-
ses Umstands in die Griinflache mit einbezogen werden.

Mindestens ratsam ist es, (gro3zligige) Griinflachen im Bahnhofsviertel vor-
zusehen. Zum einen wird es in landlich-kleinstadtischen Kontexten nicht
immer maoglich sein, so viel Bedarf auch im Rahmen einer Stadtentwick-
lungsvision wie einem ISEK an Bauflachen rund um den Bahnhof nachzu-
weisen, zum zweiten ist es nicht unwahrscheinlich, dass die Bahnschneisen
insbesondere bei dicht bebauten Altstadtkernen zur Luftqualitat beitragen.
Zudem konnten brach liegende Flachen sich als ,,dritte Natur” etabliert ha-
ben und einen Beitrag zur Vielfalt der Fauna leisten.

Nicht zuletzt bietet es sich an, auch aus Naherholungsgriinden (,Som-
merwartesaal”) unmittelbar an einem Bahnhof Griinflachen zu haben. Ins-
gesamt bietet es sich daher an, regelhaft Griinflachen in einen solchen
Bebauungsplan zur Aufwertung des Bahnhofsviertels von vornherein ein-
zubeziehen und mitzudenken. Ein Artenschutzgutachten oder eine arten-
schutzrechtliche Potenzialanalyse sollte daher zum Set der Fachbeitrage
gehoren, auch wenn dessen Erstellung Zeit kostet (siehe unten).

Das Thema Gesundheit gehort ebenfalls in die klimabezogenen Abwa-
gungsuberlegungen eines solchen Bebauungsplans und so sehr Bahnfah-
ren ein Beitrag zum Klimaschutz ist und so sehr elektrifizierte Zlige weni-
ger Larm verursachen als mit fossilen Energien angetriebene, so sehr ist
der Abwagungsgegenstand Larm in die Bebauungsplanung von vornher-
ein mit einzubeziehen; entsprechende Festsetzungen sollten daher eben-
so wie beim Artenschutz von vornherein auf einem gutachterlichen Fach-
beitrag nach immissionsrechtlichen MaBstaben beruhen (das kann, muss
aber nicht auch andere Larmquellen als die Bahn und andere Emissionsar-
ten neben Larm einbeziehen). In GBnitz betrifft das insbesondere die bei-
den Baugebiete M1 und M2, die von den Larmquellen Bahn, im Fall von M2
auch von dem Larm der L1358 betroffen sind.

Hier ist mit textlichen Festsetzungen hinsichtlich des passiven Schall-
schutzes in den zu errichtenden Gebauden zu rechnen (ein aktiver Schall-
schutz im Rahmen der AusbaumaBnahme der Bahnstrecke ist bereits plan-
festgestellt und wird bereits als Bestand in der Planung dargestellt; in der
Realitat des Planspiels im Dezember 2023 befindet er sich im Bau). Das
Einziehen von Verkehrsflachen wie im konkreten Fall, aber auch anderwei-
tige VerkehrsberuhigungsmaBnahmen oder VerlagerungsmaBnahmen des
MIVs sind ebenfalls mit gesundheitlichen Aspekten zu begriinden. Denn
Bahnhofe miissen sicher und bequem flir den FuBverkehr erreichbar sein
(hier wird beispielsweise durch Aspekte in der Begriindung dargelegt, dass
es neue FuBwege vom Bahnhof liber die PleiBe durch den Park hin zum
Wohngebiet Goethe-/BebelstraBe geben wird; aber auch durch den Ver-
weis auf stadtebauliche Gestaltungsprinzipien fiir die Gebiete M1 und M2
in der Max-Jehn-Stra3e, welche im stadtebaulichen Vertrag zu regeln sein
werden). Dieses Ziel ist auch durch eine Neuordnung des motorisierten In-
dividualverkehrs erreichbar, welche als Regelfall der Bahnhofsumfeldge-
staltung begriffen werden kann - denn schlieBlich ist die Etablierung der
Mobility-Hub-Funktion inhdrentes Planungsziel eines Bebauungsplans
Bahnhofsviertel.



Insofern kann sich generell in diesem informellen Typ von Bebauungsplan
auch gut auf § 1(5) BauGB bezogen werden, in welchem dargelegt ist: ,Die
Bauleitplane sollen eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung, die die
sozialen, wirtschaftlichen und umweltschiitzenden Anforderungen auch in
Verantwortung gegentiber kiinftigen Generationen miteinander in Einklang
bringt, [...] gewahrleisten. Sie sollen dazu beitragen, eine menschenwtirdi-
ge Umwelt zu sichern, die natiirlichen Lebensgrundlagen zu schiitzen und
zu entwickeln sowie den Klimaschutz und die Klimaanpassung, insbeson-
dere auch in der Stadtentwicklung, zu fordern. Hierzu soll die stadtebau-
liche Entwicklung vorrangig durch MaBnahmen der Innenentwicklung er-
folgen” (Soziale Fragen, Wohnungsfragen und baukulturelle Fragen sind
hier bewusst ausgeklammert, hier lasst sich aber einerseits fiir GoBnitz
nachweisen, dass das Bahnhofsviertel selbstverstandlich in einem stad-
tebaulichen Zusammenhang zu dem benachbarten Wohngebiet steht, flir
welches das ISEK entsprechend soziale und wohnungsbezogene Stadtent-
wicklungsziele formulieren kann; andererseits kann die Aufwertung eines
Bahnhofsviertels sehr wohl eine starke baukulturelle Verbesserungswir-
kung erzielen, wenn dadurch eine entsprechend baukulturell wertschatzen-
de Eingangssituation in eine historische Stadt (wieder-)hergestellt wird, wo-
durch die Pflege des baukulturellen Erbes in dessen Kern erleichtert und
verbessert wird. Auch das oblage dem ISEK, diesen Zusammenhang be-
reits hergestellt zu haben, sodass sich eine Bebauungsplanbegriindung
bereits darauf beziehen kann).

Auswirkungen des Bebauungsplanes
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AuBere und innere ErschlieBung fiir den Individualverkehr

Die HaupterschlieBung des Plangebiets folgt weiterhin liber die L1358 und
die davon abzweigende Walter- Rabold-StraBe bzw. BahnhofstraBe/Max-
Jehn-Straf3e. Fir den Rad- und FuBverkehr bietet sich zudem die Erschlie-
Bung via PleiBebriicken zur Goethe- und BebelstraBe an. Die duBere Er-
schlieBung ist damit gesichert.

Im westlichen Teil findet die ErschlieBung der Grundstiicke weiterhin tber
die Walter-Rabold-Stra3e statt, die zudem durch ihre Aufweitung die not-
wendigen Flachen fiir die Mobility-Hub-Funktion am Bahnhof sichert. Im
ostlichen Teil wird das Mischgebiet 2 durch die Bahnhofstra3e erschlos-
sen. Zu dessen innerer ErschlieBung konnen die bestehende Plei3enstral3e
bzw. Franz-Schubert-StraBBe genutzt werden, es kann aber auch eine andere
stadtebauliche Losung fiir die innere ErschlieBung des Mischgebiets 2 im
stadtebaulichen Vertrag geregelt werden. Das Mischgebiet 1 kann sowohl
durch die Bahnhofstra3e als auch durch die Max-Jehn-Stral3e erschlossen
werden, dabei sind folgende Umstande zu berlicksichtigen: Beide Stra-
Ben verlaufen in unterschiedlicher Hohenlage, was bei der Darstellung der
Grundstlickszufahrten im stadtebaulichen Vertrag zu beriicksichtigen ist.
Die BahnhofstraBBe endet an der Grenze zum Mischgebiet 1, auch hier ist
im stadtebaulichen Vertrag ein entsprechender Anschluss vorzusehen. Die
Wegerechte im Mischgebiet 1 sind insbesondere zur barrierefreien Erreich-
barkeit des Bahnsteigtunnels zu beriicksichtigen und im stadtebaulichen
Vertrag als Bahnhofszugang textlich und zeichnerisch festzusetzen.
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ErschlieBung durch den Offentlichen Personennah-(und -fern-)verkehr

Mittelpunkt des Gebiets ist der Bahnhof GoBnitz, der ein Bahnkreuz dar-
stellt; in Nord-Siid-Richtung erfolgt aktuell der Infrastrukturausbau als Teil
der Ausbaustrecke Leipzig-Karlsruhe; in Ost-West-Richtung ist der Infra-
strukturausbau (Elektrifizierung) als sogenannte Mitte-Deutschland-Ver-
bindung vorgesehen. Es ist nicht ausgeschlossen, dass im Nachgang des
Ausbaus sogar Fernverkehre lber eine oder beide Strecken gefiihrt wer-
den, wo sich ein Halt in GoBnitz aufgrund der Bahnknotenfunktion anbietet.

Im Personennahverkehr besitzt der Bahnhof bereits eine herausgehobene
Bedeutung fiir Sachsen ebenso wie Thiringen. Er ist Systemhalt mit - im
Ziel - zwei Ziigen pro Stunde und Richtung des MDV-S-Bahn-Netzes, wel-
ches auch Expressziige zwischen Halle/ Leipzig und Zwickau umfasst; Thii-
ringen bestellt einen 2h-Takt in Richtung Erfurt. Es ist langfristig mit min-
destens stiindlichen Verkehren in alle vier Richtungen in die Nachbarstadte
Schmolln, Altenburg, Meerane und Crimmitschau zu rechnen.

Aufgrund dieser Situation im SPNV besitzt der straBengebundene OPNV
eine nachrangige Bedeutung und dient priméar der drtlichen ErschlieBungs-
funktion. So gibt es in fast alle Richtungen langsame Buslinien, die durch
entsprechende Linienflihrungen sowohl der Verstarkung des Verkehrs in
die Nachbarstadt, als auch der ErschlieBung nicht bahnangebundener Orte
dienen. Als dementsprechend taktwiirdig konnen die Linien nach Schmaolln
via Taupadel/Norditz und Gewerbegebiet Nitzschka, nach Altenburg via
Nobitz (zur ErschlieBung mehrerer Ortsteile der Gemeinde Nobitz) und
nach Meerane via Kauritz (zur ErschlieBung der siidlichen GoBnitzer Ge-
meindeteile) gelten.

Damit ist flir diese Linien nicht nur die Anbindung des Bahnhofs, sondern
auch der GoBnitzer Kernstadt relevant. Der Halt der Buslinien wird daher an
der Walter-Rabold-StraBBe als Schleifenfahrt von der L1358 gesichert. Die
Ausstattung einer Busendstelle wird am Bahnhof nicht flir notwendig ge-
halten, da durch eine regelhafte Linienflihrung zur 1,8 km entfernten Halte-
stelle ,,GoBnitz Schule” die Buslinien dort ihren Endpunkt bekommen kon-
nen, was nur minimale Zusatzaufwande (Personenkilometer) erfordert. Auf
diese Art und Weise wird zusatzlich gesichert, dass Buslinien nicht nur den
Bahnhof, sondern auch die Innenstadt (zusatzliche Haltestelle mdglich) und
die Infrastrukturen rund um die Endstelle (Freibad) erschlie3en; zudem las-
sen sich Buslinien auch durchbinden (z.B. Schmolln — GoBnitz - Meerane).
Fir den Anrufbusverkehr kdnnen im stadtebaulichen Vertrag zu prazisie-
rende Haltestellen fiir entsprechende Verkehre nach Art eines Taxistands
angelegt werden. Haltestellenbedarf fiir den Fernbusverkehr ist nicht er-
kennbar und sollte, wenn regional notwendig, eher in die Bahnhofsumfelder
Schmdllns und Altenburgs integriert werden.

Gestaltung des Mobility-Hubs, weitere verkehrliche ErschlieBungen

Durch die Gestaltung des Mobility Hubs auf den Verkehrsflachen der Wal-
ter-Rabold-Stra3e entstehen weitere Moglichkeiten der verkehrlichen Er-
schlieBung, welche der Bauleitplan nur ermdéglichen, aber nicht regeln
kann, da hier marktliche Prozesse das konkrete Angebot erst schaffen. Das
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betrifft geteilte Elektro(klein)fahrzeuge (z.B. Autos, Fahrrader, Roller) eben-
so wie mietbare gesicherte Abstellmdglichkeiten flir eigene Fahrzeuge
(z.B. Fahrrader, Autos) und eine Ladeinfrastruktur. Der Bauleitplan sichert
lediglich die Mdglichkeit der baulichen Anlage, der stadtebauliche Ver-
trag prazisiert entsprechend der konkreten Entwicklungsmaoglichkeiten die
Verortung und Dimensionierung. Ebenfalls sichergestellt ist, dass die be-
reits entstandenen (behindertengerechten) Parkplatze am Osteingang des
Bahnhofs auf dessen Westeingang verlagerten werden konnen. Etwaige
Sicherungsbelange der damaligen Investition aus Stadtebauférdermitteln
werden erfullt.

Ver- und Entsorgung

Die Aussagen des Bauleitplans sind fiir den Planspielanlass nicht ausfor-
muliert, es wird davon ausgegangen, dass eine entsprechende Ver- und
Entsorgung durch die Lage innerhalb des ortlichen Bebauungszusammen-
hangs gesichert ist; hinsichtlich Warme- und Energieversorgung werden
Kommunen zukiinftig auf entsprechende Konzeptdokumente verweisen
konnen. Folgende Punkte miisste eine Begriindung umfassen (ebenso die
Begriindung der Sicherung des Grundstlicks der Telekom):

° Trinkwasser/Abwasser/Regenwasser

° Elektrische Energie

e Warme

e  Telekommunikation

e  Abfallbeseitigung

° Brandschutz

° Bodenschutz, hier i.S.d. Denkmalschutzes

° Bodendenkmale und archaologische Funde

e Altlasten/Kampfmittel

° Immissionen wahrend der Bauzeit

° Immissionsschutz generell (weitestgehend in der Durchflihrung
anhand des konkreten Stadtebaus zu regeln) sowie

° Beurteilung der Auswirkungen des Ausbaus der Walter-Rabold-
StraB3e auf die umgebende Wohnbebauung

Denkmalschutz und baukulturelles Erbe

Im Plangebiet befindet sich die Villa Jehn, eine alte Fabrikantenvilla, die
nicht nur denkmalgeschiitzt ist, sondern auch einer sozialen bzw. kultu-
rellen Nutzung zugeordnet ist. Ihre Einbettung und funktionale Einbindung
in den entstehenden Park ermdglicht dabei eine intensivere denkmalge-
rechte Nutzung als aktuell vorhanden. Der umgebende Garten ist Teil der
Denkmalwirkung, seine Gestaltung als Teil des Parks ist daher unter Be-
ricksichtigung der denkmalrelevanten Aspekte vorzunehmen, was der
stadtebauliche Vertrag regelt.

Weitere Denkmale sind nicht vorhanden, das baukulturelle Erbe eines griin-
derzeitlich gepragten Bahnhofsviertels ist nicht mehr vorhanden, bis auf
wenige Wohnhauser in der Franz-Schubert-Stral3e. Diese wiederum sind
nicht spezifisch erhaltenswert und werden daher in das Mischgebiet 2 ein-
gebettet; es obliegt dem stadtebaulichen Vertrag, hier einen angemesse-



nen Umgang mit diesen Gebauden zu finden; die Wohnungsversorgung ist
auf jeden Fall sicherzustellen, aber im Rahmen der Ausweisung als Misch-
gebiet auch problemlos mdglich. Eine Aufwertung des baukulturellen Erbes
aus der Griinderzeit findet zudem durch die Anlage des Parks statt, wel-
cher den Bahnhof mit dem Wohnviertel Goethe-/BebelstraBe so verbindet,
dass ein besserer Anreiz entsteht, noch vorhandene stadtebauliche Miss-
stande in diesem Nachbargebiet zu beseitigen.

Anmerkungen zur Planungsbeschleunigung -
Gutachterliche Fachbeitrage von vornherein mitdenken
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Die hier dargestellten Uberlegungen
sind als prozedurale Anmerkungen zu verstehen, nicht als maglicher Teil
der Begriindung eines Bebauungsplans. Trotz der Moglichkeit, das Verfah-
ren nach §13 oder §13a BauGB zu vereinfachen, wird das gesamte Bebau-
ungsplanverfahren umfangreich sein und mehrere Jahre in Anspruch neh-
men. Nichtsdestoweniger soll es um Planungsbeschleunigung gehen, die
sich aufgrund folgender Umstande fiir einen solchen Bebauungsplan der
Bahnhofsviertelentwicklung bzw. des Transit Oriented Developments im
Bestand ergeben kann:

° Herleitung der Ziele der Bebauungsplanung bereits aus dem ISEK
(der Verzicht auf die friihzeitige Biirgerbeteiligung ist nach §§ 13, 13a
moglich, de facto findet sie aber im ISEK-Prozess statt, d.h. es ist
Planungsbeschleunigung ohne Verzicht auf Beteiligungsschritte)

° Moglicherweise dadurch ausreichendes Scoping in Bezug auf
raumordnerische und/oder kreisplanerische Ziele vor Eintritt in die
TOB-Beteiligung; zudem mdgliche Erleichterung etwaig notwendiger
FNP-Anderungsverfahren/Parallelverfahren nach § 8 (3) BauGB,
wenn notwendig

° Durch Typisierung der Notwendigkeit gutachterlicher Fachbeitrage
(siehe weiter unten) planungsorganisatorische Mdglichkeit, die
gleichzeitig zu beginnen und zeitlich parallel zur TOB-Beteiligung
durchzufiihren bei gleichzeitiger Verlagerung von Detailregelungen,
die nicht die Ziele der Bebauungsplanung als solches, sondern
die Sicherung bzw. Umsetzung dieser Ziele beinhalten, in spatere
stadtebauliche Vertrage.

° Durch die zeitliche Trennung von Planung (als Angebots-
bebauungsplan) und Umsetzung der Planung (mit stadtebaulichen
Vertragen, welche den Zielen des Bebauungsplans Rechnung
tragen) Herausnahme des Zeitdrucks der Verfligbarmachung von
Grundstiicken (im konkreten Fall: der Verlagerung eines Gewerbe-
betriebs bzw. der Verkleinerung zweier gewerblich genutzter
Grundstiicke um einen Teil ihrer Freiflachen.

Der Vorteil eines Angebotsbebauungsplans ist, dass ihm kein inharenter
Zeitdruck hinterlegt ist (wie bei der Erstellung eines ISEKs oder der (Neu-)
Aufstellung eines FNPs), da es - noch - nicht um konkrete Investitionen
geht, hinter denen Finanzierungskonstrukte sowohl 6ffentlicher wie marki-
licher Natur liegen, die zeitabhangig sind. Als Bebauungsplan gegeniber
einem informellen Planwerk (wie dem ISEK) oder auch gegeniiber einem
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FNP sind zudem die getroffenen Regelungen im Charakter einer gemeindli-
chen Satzung verbindlich flir Dritte. Das mdgliche Angebot an Dritte, in der
Gemeinde Uber Flachen mit Planrecht zu verfligen, das man als Gemein-
de nach Beschluss eines solchen Bebauungsplans unterbreiten kann, ist
damit verbunden, dass dann auch die dortigen Regeln gelten - dass aber
auch etwaige Investitionshindernisse bereits in diesem Regelwerk abge-
wogen sind.

Dafiir ist es notwendig, sich insbesondere mit den zwei wesentlichen The-
menkreisen zu befassen, der Grundstiicksverfligbarkeit (dazu gleich) und
der Umweltvertraglichkeit, die sich zum einen in der Notwendigkeit, klima-
freundliche Stadtentwicklung zu betreiben, ausdriickt und zum anderen
im § 1 des BauGB hinreichend unterlegt ist (siehe oben). Dabei spielen die
Themen Larm und Fauna eine hervorgehobene Rolle. Ldrm deswegen, weil
sich aus dem Umgang mit Larm i.d.R. gebaudekonkrete Festsetzungs-
notwendigkeiten ergeben, die somit eine Investition unmittelbar (auch hin-
sichtlich der Baukosten) betreffen. Fauna deswegen, weil sich aus dessen
artenschutzrechtlichen Anforderungen fast immer vollstandig jene Fest-
setzungen ableiten lassen, die insgesamt die Umweltvertraglichkeit eines
Plans sichern - z.B., weil es aufgrund des Artenschutzes notwendig ist, be-
stimmte Griinflachen im Plangebiet in bestimmter Art und Weise einer Tier-
art anzubieten; einfachstes Beispiel ist eine Bliihwiese flir Bienen.

Der andere Themenkreis ist die Grundstiicksverfligbarkeit. Anhand aus ei-
nem ISEK hergeleiteter Ziele, welche die fachplanerisch verankerten Bahn-
entwicklungen aufgreifen (im konkreten Fall der Ausbau der Strecke Leip-
zig-Karlsruhe) lasst sich i.d.R. sehr genau ermessen, welche Teilflachen
der Bahnbetrieb nicht mehr bendtigt. Anforderungen an den Bahnbetrieb
lassen sich seit neuestem hinsichtlich des Personenverkehrs aus dem je-
weils aktuellen Planungsstand des Deutschlandtakts entnehmen, der zu-
mindest flir die Stadtentwicklung grob genug beschreibt, wie viele Ziige
pro Stunde und Richtung regelhaft einen Bahnhof hinsichtlich dessen in-
frastruktureller Ausstattung anfahren kdnnen sollen. Ergédnzende Informa-
tionen mag ein Bundesland liefern - und sei es, dass jliingst ausgeschrie-
bene Personenverkehrsleistungen im OPNV fiir einen langeren Zeitraum
gelten sollen als die libliche Geltungsdauer eines (nicht-aktualisierten) Be-
bauungsplans. Fiir die Anforderungen des Giiterverkehrs ist dies schon
schwieriger aus der Perspektive gemeindlicher Planung zu ermitteln; oft
deswegen, weil die Raumordnung selten prazise genug zu sichernde G-
terverkehrsanschliisse zeichnerisch/textlich darstellen. Im Fall GoBnitz ist
dies allerdings durch die im Planfeststellungsverfahren verankerten Uber-
holgleise und den (baulich bereits sanierten/umgebauten) Gliterverkehrs-
anschluss ebenfalls eindeutig. Damit gibt es einen hinreichend guten An-
lass, Bebauungsplanverfahren und Entwidmungsverfahren nach § 23 AEG
parallel durchzufiihren, damit die Ergebnisse des Entwidmungsverfahrens
in den Bebauungsplan verankert werden konnen. Im konkreten Fall ist das
die Darstellbarkeit der gesamten Flache M1 (einschlieB3lich der Sicherung
technischer Anlagen darinnen) als Baugebiet und die Erweiterbarkeit der
Verkehrsflache Walter-Rabold-Stra3e bis zur Larmschutzwand.

Inwieweit dann der Eigentiimer die Grundstlicke der baulichen Entwicklung
zur Verfiigung stellt, steht dann freilich auf einem anderen Blatt und ist nicht
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Teil einer Bebauungsplanung. Zu beriicksichtigen flir die Zukunft ist aller-
dings, dass eine gemeinwohlorientierte Infrastrukturgesellschaft (InfraGO)
in der DB AG angedacht ist und erste Umsetzungsschritte 2623 eingeleitet
wurden. Auch wenn die Gemeinwohlorientierung dieses dann Grundstiicks-
eigentimers von nach § 23 AEG teilentwidmeter Flachen noch nicht recht-
lich vollstandig ausdefiniert ist, so lasst sich doch zumindest feststellen,
dass ein Bebauungsplan per se eine gemeinwohlorientierte Stadtentwick-
lung vorsieht, da er durch demokratisch herbeigeflihrtes Satzungsrecht
der Gemeinde entsteht. Es ist also - Stand 2623 - nicht auszuschlief3en,
dass ein per gemeindlicher Bauleitplanung uberplantes ehemaliges und
nach den Regeln des Allgemeinen Eisenbahngesetzes entwidmetes Bahn-
gelande per se durch das Instrument Bauleitplanung in seiner Entwicklung
bestimmbar ist - zumindest nach meiner Interpretation des § 1 (5) BauGB
definiert hier die Gemeinde in jedem Bauleitplan ortskonkret, was eine ge-
meinwohlorientierte Entwicklung des jeweiligen Plangebiets ist.

Erwerben muss ein potenzieller Investor jedoch diese ,ehemaligen” Bahn-
flachen genauso wie jene Flachen, die nicht mehr gewerblich genutzt wer-
den sollen. Bei letztgenannten Flachen handelt es sich im GoBnitzer Be-
bauungsplan um Grlinflichen und Verkehrsflachen, Investor ist also die
offentliche Hand. Das bedeutet, dass ein Angebotsbebauungsplan die
Gemeinde ermutigen kann, bereits vor Abschluss des Planverfahrens auf
maogliche Eigentimer und Nutzer zuzugehen und ihnen Standortalternati-
ven zu bieten; die Verlagerung von Gewerbebetrieben ist Alltagsgeschaft
einer kommunalen Wirtschaftsforderung und ware also ein typischer infor-
meller Begleitprozess eines solchen Angebotsbebauungsplans. Auch hier
gereicht der formale Charakter der Bauleitplanung dem Planungsprozess
insgesamt zum Vorteil. Jenseits der Regelungen des Planungsschadens-
rechts hat ein Bebauungsplan immer die Mdglichkeit, die Arten der Nutzung
neu zu planen und es gibt klare Regelungen (z.B. § 40 BauGB, insbes. (2)
und § 32 BauGB), die einerseits den Bestand schiitzen (solange er Bestand
bleibt) und andererseits die spatere Umsetzung der Bebauungsplanung
nicht verhindern. Gerade flir verkehrliche Anlagen - Stichwort Stral3enbau -
ist dies ein etablierter Umgang mit solcherlei Eigentumsanspriichen.

Zusammengefasst empfiehlt es sich also, folgende gutachterliche Beitrage
mit Aufstellungsbeschluss zu veranlassen, um sie als Anhang der Begrin-
dung des Bebauungsplans zuzufligen bzw. etwaig aus der Begutachtung zu
veranlassende textliche und zeichnerische Festsetzungen oder Mal3gaben
flir spatere stadtebauliche Vertrage in den Bebauungsplan im Rahmen der
Beteiligung nach §4 BauGB zu integrieren.

e Artenschutz: hier ist je nach Abschatzung der konkreten Situation
ein komplettes Artenschutzgutachten (mit einer Bestandsaufnahme
Ublicherweise von Mérz bis Oktober eines Jahres) oder eine
Potenzialanalyse durchzufiihren, aus welchen heraus auch weitere
naturschutzbezogene Festsetzungen hergleitet werden kdnnen

° Immissionsschutz: hier eine Begutachtung des Verkehrs-,
insbesondere Bahnlarms, je nach konkreter Situation auch weiterer
Immissionsarten

° Paralleles Verfahren zur Entwidmung von Teilen der Bahnflache nach
§23 AEG (die Gemeinde kann einen Antrag stellen), auch hier kann
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die Landesplanung bereits im Rahmen des ISEK-Prozesses
informell dazu beteiligt werden (siehe hierzu §23 (2) 2. AEG). Im
konkreten GoBnitzer Fall ist zusatzlich eine Einziehung der StraBen-
verkehrsflachen in den Baugebieten M1 und M2 zu beantragen,
sofern die Gemeinde nicht selbst StraBenbaulasttrager ist bzw.
Priifung, ob die Sicherung der Wegerechte in beiden Baugebieten
die Einziehung vereinfacht (Es ist nicht auszuschlie3en, dass zur
Dokumentation der laufzeitgebundenen Zweckbindung der
Forderung einzelner P+R-Parkplatze auf der Ostseite des Bahnhofs,
die auf dessen Westseite verlagert werden, eine formale Einziehung
der diese Parkplatze erschlieBenden Verkehrsflache es erleichtert,
die Kontinuitat des Forderzwecks — dann am westlichen Bahnhofs-
eingang - zu dokumentieren).

° Gdf. im GoBnitzer Fall ein Hochwasserschutzgutachten oder die
Ubernahme entsprechender Festsetzungen aus vorhandenen
Hochwasserschutzplanen, etwaige wasser- und ggf. sogar berg-
rechtliche Aspekte sollten bei Bedarf hier integriert werden, wobei
es dem Autor extrem unwahrscheinlich erscheint, dass bergrecht-
liche Fragestellungen in Bahnhofsndhe regelhaft eine Rolle spielen

° Prifungen des Zutreffens von Entschadigungstatbestanden nach
§40 (1) BauGB, das betrifft im konkreten Fall die Uberplanung
gewerblich genutzter (Teil-)Grundstilicke zum Zweck der kiinftigen
Nutzung als Verkehrsflachen (Nr. 5 des Absatzes) bzw. Griin-/Natur-
flachen (Nr. 8 oder 14 des Absatzes) sowie ein kommunalpolitisch
praventiver Umgang mit den betroffenen Eigentlimern zu Beginn
des Verfahrens.

Stadtebauliche Vertrage regeln im Zu-
sammenhang mit konkreten Vorhaben in der Logik eines Vorhabens- und
ErschlieBungsplans die Zulassigkeit der beabsichtigten Vorhaben im Gel-
tungsbereich des Bebauungsplans; allerdings missen fiir konkrete Vorha-
ben dann keine entsprechenden Bebauungsplane (z.B. nach § 12 BauGB)
neu aufgestellt werden, sondern die stadtebaulichen Vertrage fir Teilfla-
chen dieses Bebauungsplans konnen auf Basis von dessen Regelungen
erstellt werden (,vorhandene Planreife”). Dabei ist es moglich, fiir die ein-
zelnen Teilflachen einzelne Vertrage zu nutzen, sofern der Ausgleich flr
den Eingriff gesichert wird.

In dem stadtebaulichen Vertrag wird der Gegenstand des Planverfahrens
festgehalten. Dabei werden die Flurstlicke und die Eigentumsverhaltnisse
dargestellt. Die Bestandteile des Vertrages werden mit dem Bebauungs-
plan, inklusive Planzeichnung, Begriindung und aller Anlagen festgesetzt.
Das Vorhaben wird gemaB dem Sachstand der Planung (stadtebaulicher
bzw. freiraumplanerischer Entwurf) beschrieben. Die Durchflihrungsver-
pflichtung wird flir den Vorhabentrager auf einen Zeitraum von maximal drei
Jahren in den EinzelmaBnahmen festgesetzt. Im stadtebaulichen Vertrag
wird der konkrete stadtebauliche, freiraumplanerische bzw. verkehrsplane-
rische Entwurf beschrieben, wie er entsprechend den Festsetzungen die-
ses Bebauungsplans zuldssig ist. Dabei soll diese Beschreibung im stadte-
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baulichen Vertrag auch verdeutlichen, wie durch die gebaudekonkrete
Gestaltung eine Einpassung in das Ortsbild erreicht wird. Fiir die Baugebie-
te M1 und M2 ist daher sicherzustellen, dass entlang der Max-Jehn-Stra-
Be/Bahnhofstral3e zwischen L1358 und Bahnhofseingang eine qualitatvol-
le, stadtebauliche Eingangssituation in das Gebiet M1 bzw. M2 erfolgt, was
durch eine entsprechende Gestaltung der Erdgeschosszonierung (,aktive
Erdgeschosszone®), der StraBe zugewandte Fensterfronten, Treppenan-
lagen (M1) und Stadtplatzsituationen (M1, M2) sowie die Anlage von Stra-
Benbdaumen (M2) erfolgen kann. Dabei ist sicherzustellen, dass sich im
offentlichen Raum zwanglos aufgehalten werden kann und dass es Ver-
schattungssituationen im offentlichen Raum zwischen L1358 und Bahnhof-
seingang gibt. Eine diesen Umstanden gerecht werdende Stadtmaoblierung
ist vorzusehen.

AuBerdem werden im stadtebaulichen Vertrag die Umsetzung bzw. Sicher-
stellung der Wegerechte prazisiert und etwaige weitere offentliche Ver-
kehrsflachen innerhalb der Mischgebietsflachen und innerhalb der Griin-
flache zeichnerisch und textlich festgesetzt. Die textlichen Festsetzungen
dienen insbesondere der Sicherung eines leistungsfahigen Rad- und FuB3-
verkehrs (z.B. Beleuchtung). Hier werden auch die Themen Rettungswege
auf den Verkehrsflachen, Loschwasserversorgung sowie allgemeine Was-
server- und -entsorgung und die Sicherung der Ver- und Entsorgungslei-
tungen auf dem Plangebiet abgehandelt. Es werden Aussagen zum Um-
gang mit dem Bodenaushub getroffen.

Bezliglich der ErschlieBung werden die MaBnahmen zu Lasten des Vor-
habentragers erldutert und die Verpflichtungen zum Erhalt und der Pflege
der relevanten Schutzgiter entsprechend der jeweiligen Verantwortlich-
keit (Vorhabentrager, Gemeinde, Dritte) festgesetzt. Weiterhin werden die
Verkehrssicherungspflicht und der Umgang mit Rechtsnachfolgern fest-
gesetzt sowie eine Wettbewerbsklausel zur Sicherung des Vorhabens und
Schlussbestimmungen zur Umsetzung des Vertrages festgehalten.

Fir das Gebiet M1 ist im stadtebaulichen Vertrag differenziert zu regeln,
wie die Zuganglichkeit von MIV-Stellplatzen mit P+R-Funktion fiir die Of-
fentlichkeit erfolgt, sofern sich aus dem Vorhaben Vermietungsabsichten
ergeben (z.B. offentliches Parkhaus). Flr diesen Zweck soll eine Erschlie-
Bung liber die BahnhofstraBe erfolgen. Demgegeniiber kdnnen Stellplatze
nur fir den lokalen Bedarf i.S.d. Erfiillung der Stellplatzverordnung sowohl
Uber die Max-Jehn-Stra3e als auch uber die BahnhofstraBBe erschlossen
werden. P+R-Verkehre, die liber die Ostseite stattfinden (sofern entspre-
chende bauliche Anlagen Teil des Vorhabens im Baugebiet M1 sind), sollen
im Sinne einer effizienten Verkehrsfiihrung primar tber die Bahnhofstra-
Be abgewickelt werden. AuBerdem ist im stadtebaulichen Vertrag fiir das
Baugebiet M1 zu regeln, wie die Ausdifferenzierung der Fahrradstellplatze
hinsichtlich ihrer Funktion als Stellplatze gemaf3 Stellplatzverordnung fiir
lokale Bedarfe und als P+R- Parkplatze in der Pendlerfunktion erfolgt, da
verkehrlich davon auszugehen ist, dass Fahrradverkehre zum Bahnhof pri-
mar Uber die Ostseite erfolgen werden. Der stadtebauliche Vertrag flir das
Gebiet M1 soll daher auch die Ermoglichung der Flachentlibertragbarkeit fiir
Fahrrad-P+R-Parkplatze beinhalten konnen.



Anhang 2: Dokumentation des Planspiels und

Liste der Ma3nahmen fiir die Radroute

Redaktionelle Bearbeitung: Lena Knacker, Arvid Krluger

Aktionsraum 1- Marktplatz

das Parkdeck des Kaufland-Parkplatzes
vorhanden, jedoch werden Stellplatze direkt am
Marktplatz priorisiert

MaBnahmen Umwandlung eines Stellplatzes zu (Um-)Nutzung eines Leerstandes als
Fahrradabstellanlagen (Pkw-Parkflache Henning- Fahrradgarage
Backer)
Akteure Stadtverwaltung: Verkehrsbehorde, Bauamt Stadtverwaltung: Verkehrsbehorde, Bauamt,
Bauhof
Untere Denkmalschutzbehorde
Untere Denkmalschutzbehorde
Polizei (im Rahmen der verkehrsrechtlichen
Anhorung einzubeziehen) Polizei (im Rahmen der verkehrsrechtlichen
Anhorung einzubeziehen)
ggf. Bauordnungsamt des Landratsamts
Altenburger Land, wenn Nutzungsanderung
erforderlich
Zeitlicher Gering Gering
Aufwand
Heraus- Pkw-Stellplatze sind emotional behaftetes Thema Standortfindung eines passenden Leerstands,
forderungen in Schmolln: zwar sind gentigend Stellplatze durch vermutlich nicht unmittelbar am Marktplatz

Umbau eines Ladenlokals - ggf. Treppenstufen als
Problem

Kostenschatzung (einmalige und laufende (Miete))
fir den Stadtrat

Weiterfiihrende

Stadt-Land-Unterschied des Rad-Parkens:

Eignet sich der Standort am Marktplatz oder ist

Fragestellungen Welche Aspekte unterscheiden sich zwischen die Nutzung eines Leerstandes am
Stadt und Land? Bahnhof/Busbahnhof/ P+R-Parkplatz aus
Nutzersicht sinnvoller?
Notwendigkeit von Lademdglichkeiten: eher flir
Tourismus, Nutzung hauslicher Lademadglichkeiten
fur Pendler:iinnen
Ubertragbarkeit Ausgestaltung der Fahrradabstellanlagen durch Kostenschatzungen als wichtige
auf andere Bestandsanalyse festlegen (Touristisch oder flir Entscheidungsgrundlage fiir die Umsetzung von
Kommunen Alltagswege) MaBnahmen, auch Berticksichtigung laufender

Folge-Kosten

Bestandsanalyse zur Ermittlung geeigneter
Standorte notwendig
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Aktionsraum 2 - Am Brauereiteich

MaBnahmen Entfernung von Sperrpfosten oder Erganzung von Umwandlung zur FahrradstraB3e
Bodenmarkierung zur besseren Sichtbarkeit der
Sperrpfosten
Akteure Stadtverwaltung: Verkehrsbehorde, Bauamt, Stadtverwaltung: Verkehrsbehorde
Bauhof
Polizei und Feuerwehr (im Rahmen der
verkehrsrechtlichen Anhorung einzubeziehen)
Zeitlicher Gering Gering
Aufwand
Heraus- Abwagung: Unfallgefahr fiir Radfahrende / Keine Verbesserung der Verkehrssicherheit
forderungen Schutz fiir FuBganger:innen durch eine FahrradstraBe im konkreten Bestand:

Erhohung der Geschwindigkeit von 20 km/h
(Ist-Zustand) auf 36km/h

Das Erreichen des Parkplatzes (flir Besucher:innen
des Pflegeheims und der Kleingartenanlage)
miusste durch Beschilderung (Anlieger frei) fiir
Pkws gewahrleistet werden

Parkplatz am Brauereiteich bildet einen wichtigen
LKW-Parkplatz, Erreichbarkeit zu gewahrleisten

Weiterfiihrende

Wie kann verhindert werden, dass Pkw-Fahrer

Welche Kriterien muss eine StraB3e erfiillen, um

Nutzung von Stadtmobiliar zur attraktiven
Gestaltung der Radroute und Verhinderung der
Pkw-Zufahrt

Fragestellungen bei Entfernung der Poller den Weg als illegale sich flir die Etablierung einer Fahrradstra3e zu
Abkiirzung nutzen? eignen?

Kann aus Marketinggriinden, um Radverkehr zu
fordern, auf eine formale Etablierung der
FahrradstraBe verzichtet werden?
Helfen im kleinstadtischen Kontext symbolische
Markierungen?

Ubertragbarkeit Ermittlung von Engstellen/

auf andere Hindernissen auf der Radroute

Kommunen
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Aktionsraum 3 - Kreuzungen und Querungen

nordlichen Zwei-
richtungsweg
Kemnitzgrund
Richtung
Crimmitschauer
StralBe

Farbliche
Markierungen an
Baumarkt
Einfahrt und
Kreuzung
Kemnitzgrund/
BlumenstraBBe

Grunderwerb zu
tatigen (zeitlich
nur schwer
kalkulierbar)

MaBnahmen Erganzung der Beidseitige Schutzstreifen Umbau der Pop-up-
Beschilderung Offnung der vor Kreuzungen Kreuzung L1361 Querungshilfe
an Kreuzungen Einbahnstra3e zugunsten

fir den fuBlaufiger und
Radverkehr radverkehrlicher
Querung

Akteure Stadtverwaltung Stadtverwaltung Stadtverwaltung Stadtverwaltung Stadtverwaltung
(Verkehrs- (Verkehrs- (Verkehrs- (Verkehrs- (Verkehrs-
behorde, behdrde) behorde, behorde, behorde,
Bauamt) Bauamt) Bauamt) Bauamt)

Polizei Polizei Polizei Polizei
Thiringer Thiringer
Landesamt fur Landesamt flr
Bau und Verkehr Bau und Verkehr
Zeitlicher Gering Gering Gering Hoch (3-5 Jahre) Gering (wenn
Aufwand deshalb befristete Maf3-
Uberbriickung nahme vom
durch Pop-up- StraBenbaulast-
Struktur tragerim
Rahmen eines
Pilotprojektes
akzeptiert wird)

Heraus- Vorhandene Starke Steigung Schutzstreifen Wesentliche Geschwindig-

forderungen Beschilderung beim Anfahren Richtung Norden bauliche keitsbegrenzun-
(Hohe Lohsen- an der Kreuzung in der Blumen- Veranderung der gen auf der
stral3e 27) reicht (Hohe Lohsen- stra3e zwischen LandesstraBBe LandesstraBBe
eigentlich aus - stral3e 35) auf Einfahrt nur mit Plan- werden ausge-
andert an der der neuen Route Baumarkt (Leiter- genehmigungs- schlossen;
Sichtbarkeit des (entgegen der mann) und verfahren Abwagung nach
abbiegenden Einbahnstraf3e) Kemnitzgrund moglich, bei Anhoérung gilt es
Radverkehr zur Flihrung des aufwandigem zu beachten
nichts Radverkehrs auf Umbau ist

Auch als Pop-
up-Struktur ist
eine Licht-
zeichenanlage
fur die Kreuzung
der L1361
notwendig,
Bedarfsampel
zur Querung
Landesstral3e als
Variante: Kosten
ca. 2.806<€ pro
Woche

Bauliche Warte-
hilfen (Stander
zum Anlehnen
ohne Absteigen)
fur Radfahrende
an Ampel;
erganzende
Wegemarkierung
oder markierte
Fihrung auf dem
Asphalt




Weiterfiihrende
Fragestellungen

Welche Pop-up-
Strukturen sind
moglich und wie
konnen diese mit
geringem
Aufwand umge-
setzt werden?

Ubertragbarkeit
auf andere
Kommunen

Ermittlung
uneinsichtiger
Kreuzungen

Sichtbarmachung
des Radverkehrs

Anbieten von
unterschiedlichen
Optionen/
Routenflihrungen

Schaffung einer
Orientierung fir
Radfahrende

Sichtbarmachung
des Radverkehrs

Uberbriickung
langwieriger
MaBnahmen
durch schnell
umzusetzende
Pop-up-
Strukturen

Aktionsraum 4 - Heimstatte

MaBnahmen Schutzstreifen an der Stral3e
Akteure Stadtverwaltung (Verkehrsbehorde, Bauamt, Bauhof),

Polizei

Anwohnende

ThiSac

Abfallwirtschaft
Zeitlicher Mittel, da hoher Abstimmungsbedarf mit den Eigentiimer:innen und Anwohner:innen
Aufwand
Heraus- Suggerieren von Sicherheit, Alternativen waren Piktogramm-Ketten oder eine Fahrradstrai3e
forderungen

Entfallen von Parkplatzen in der LohsenstraBe

In der LohsenstraBBe (Hohe Heimstatte) bedarf es neben dem Fahrradschutzstreifen noch weiteren
Abstandsflachen zu den Parktaschen flir Querparker

Weiterfiihrende

Welche Moglichkeiten bieten sich durch Kampagnen und Piktogramm-Ketten und wo liegen die Grenzen?

Fragestellungen
Wie ist mit der gezahlten ,,Ablose” umzugehen, die Anliegende gezahlt haben, um offentlichen
Verkehrsraum zum Parken zu nutzen?
Was konnen alternative Parkmaoglichkeiten sein?
Kann ein Kompromiss sein, nur den Anstieg mit einem Schutzstreifen zu versehen
(dort Umwandlung von Querparken in Langsparken) und den Abstieg unverandert zu lassen?
Ubertragbarkeit Beriicksichtigung der Topografie in der Planung:
auf andere Bei Anstieg Schutz des Radverkehrs notwendiger als bei Abstieg
Kommunen
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Aktionsraum 5 - Gewerbegebiet

MaBnahmen Erganzung von Spiegeln an Ausfahrten und Strukturierung des Verkehrsraumes
Akteure Stadtverwaltung (Verkehrsbehorde, Bauamt, Bauhof)

Zeitlicher Gering

Aufwand

Heraus-

forderungen

Weiterfiihrende

Konnen informelle Musterlosungen fiir ahnliche StraBenrdume den Planungsaufwand verringern?

Fragestellungen (Markierungsvarianten flir Gewerbegebiete)

Ubertragbarkeit Sichtbarmachen des Fahrradverkehrs im sonst ungestalteten Verkehrsraum
auf andere (typisch flir Gewerbegebiete)

Kommunen

Aktionsraum 6 - Am Wasserturm

MaBnahmen Erganzung von Beleuchtungselementen
Akteure Stadtverwaltung (Verkehrsbehorde, Bauamt)
Untere Naturschutzbehdrde
Zeitlicher Mittel
Aufwand
Heraus- Bertlicksichtigung artenschutzrechtlicher Belange, Umweltgutachten (Zeitfaktor)
forderungen

Kostenfrage flir konventionelle Laternen (mindestens 66.000€)

Weiterfiihrende

Gibt es eine Alternative zur kiinstlichen Beleuchtung?

Fragestellungen (9gf. riickstrahlende Seitenmarkierung, kostengiinstige Gehwegbeleuchtung)
Ubertragbarkeit Beriicksichtigung der Beleuchtung in der Radwegeplanung

auf andere

Kommunen Ermittlung von unbeleuchteten Wegeabschnitten
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Zu den Autor:innen des Bandes

Arvid Kriiger

Sebastian Block

Kristian Blum

Lena Knacker

Severin Kiihnast

Studierende
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ist Stadt-/ Raumplaner und an der Universitat Kassel als Projektleiter in der
DFG-Forschungsgruppe ,Neue Suburbanitat“ sowie in einem BMBF-Projekt
~Kommunen Innovativ* tatig. Er hat in Berlin und Stockholm studiert und
hat 2012-2618 an der Bauhaus-Universitat Weimar zur Stadterneuerung
von GroBsiedlungen promoviert; dort ist er seitdem Zweitmitglied am Bau-
haus-Institut fiir Geschichte und Theorie der Architektur und Planung. Des-
weiteren war er auf Gastprofessuren an der UC San Diego (2617) und der
FH Erfurt (2620) sowie JSPS-Forschungsstipendiat an der Universitat Tokio
(2023). Seine Forschungsschwerpunkte verbindet er kontinuierlich mit der
Planungspraxis und ist ehrenamtlich als Sprecher des Bundesarbeitskrei-
ses Stadterneuerung und Praventive Stadtentwicklung bei der SRL aktiv.

Jahrgang 1996, M. Sc. Stadt- und Regionalplanung, Bachelor- und Master-
studium der Stadt- und Regionalplanung an der Universitdt Kassel mit
Schwerpunkt Bestandsentwicklung und Stadtmanagement, seit 2022 wis-
senschaftlicher Mitarbeiter am Fachgebiet Stadterneuerung und Planungs-
theorie der Universitat Kassel.

Jahrgang 1972, 1991 bis 1997 Studium BWL und VWL an der Universitat
Leipzig, Abschluss: Diplom-Kaufmann, 1997 bis 1999 Geschaftsflihrer der
Schmollner Heimbetriebsgesellschaft mbH, 2600 bis 2007 Priifungsleiter
mit dem Schwerpunkt Wohnungswirtschaft, seit 2608 Geschaftsflihrer der
Wohnungsverwaltung Schmolln GmbH.

Jahrgang 1998, M. Sc. Stadt- und Regionalplanung, Bacherlor- und Master-
studium der Stadt- und Regionalplanung an der Universitdt Kassel mit
Schwerpunkt Bestandsentwicklung und Stadtmanagement, seit 2021 wis-
senschaftliche Mitarbeiterin am Fachgebiet Stadterneuerung und Planungs-
theorie der Universitat Kassel.

2009 Bachelor der Betriebswirtschaft an der Berufsakademie Gera, 2012
M.A. Nachhaltiges Wirtschaften an der Universitat Kassel, 2011 bis 2017 bei
der Thiringer Energie- und GreenTech Agentur (ThEGA): Leiter der Service-
stelle Windenergie Thiringen und Projektleiter Kommunales Energiema-
nagement und Erneuerbare Energien, seit 2017 Geschaftsfilihrer der Stadt-
werke Schmollin GmbH (Themengebiete Freizeitbad, Trink- und Abwasset,
Fernwarme).

Matthes Bittner, Rickard Karl Goetsch, Vivien Hartmann, Elisa Jochum,
Lisa Marie Kiethe, Justin Lang, Nicole Makanin, Jasmin Pass, Kevin Tu-
retken, Hanna Melina von Pawlowski: Studierende der Universitat Kassel
am Fachbereich 66 Architektur, Stadt- und Landschaftsplanung, die sich im
Sommersemester 2623 im Rahmen des Vertical Studios (flir Bachelor- und
Masterstudierende) ,Schmolln im Wandel - Daseinsvorsorge einer Klein-
stadt” mit den Themen Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit an konkreten
Standorten und Handlungsbereichen in der Stadt Schmoélln auseinander-
gesetzt haben.



egrierte Strategie fur
seinsvorsorge und Nachhaltigkeit
l&ndlichen R&umen

Thuringen Reader —
Beitrage aus Forschung und Lehre
Uber und mit Thiringen
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