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Einfiihrung und Uberblick

Stefan Kreutz, Antje Stokman

Straflen und Gewisser prigen als lineare Infrastrukeuren und Lebensadern seit
Jahrhunderten riumlich und funktional unsere Stidte. Die zunehmende Redu-
zierung ihrer urspriinglich vielfiltigen Funktionen auf den Verkehr und die
Mobilitdt sowie das technisch-dominierte Verstindnis bei Planung, Bau und
Unterhaltung dieser Infrastrukcuren haben sie im Laufe der Zeit zu trennenden
monofunktionalen Schneisen und lebensfeindlichen Riumen in der Stadt wer-
den lassen. Doch seit einigen Jahren beschiftigen sich Forschungsvorhaben und
Praxisprojekte unterschiedlicher Disziplinen mit den Méglichkeiten einer Trans-
formation dieser Flichen zu attraktiven und klimaangepassten Stadtriumen fiir
ganz unterschiedliche Nutzungen.

Es gibt verschiedene Ausléser dafiir, dass die linearen Infrastrukturen wie
Straflen, Gewisser und Gleisanlagen mittlerweile in den Fokus der Stadtent-
wicklung riicken. Hierzu zihlt insbesondere die Flichenknappheit in den wach-
senden Stddten im Klimawandel. Wegen zunehmender Verdichtung, steigenden
Nutzungsdrucks und wachsender Flichenkonkurrenzen bzw. konkurrieren-
der Nutzungsanspriiche sowie der erforderlichen Ressourceneflizienz mit der
endlichen Ressource Boden (Stichworte sind hier zum Beispiel das 30-Hektar-
Ziel oder die Doppelte bzw. Dreifache Innenentwicklung) miissen die vielfil-
tigen Potenziale von Flichen gezielter und effizienter genutze werden als bisher.
Gerade in den Innenbereichen der Stidte miissen Flichen zukiinftig vielfalti-
ger und flexibler genutzt werden, als dies in der Vergangenheit mit einer ausge-
prigten Funktionstrennung der Fall gewesen ist. Dabei gilt es, neben der techni-
schen Perspektive insbesondere auch die potenziellen 6kologischen Wirkungen
(z. B. Okosystemleistungen) und die sozialen Funktionen (z. B. Aufenthalt und
Begegnung) in die Planung und Gestaltung, den Bau und die Nutzung dieser

Flichen und Riume einzubeziehen.
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Ein weiterer Treiber der unterschiedlichen Diskussionen iiber verinderte
stddtische Flichennutzungen ist die Mobilititswende, die zunehmend zum poli-
tischen Ziel erklrt wird und gerade in urbanen Ballungsrdumen an Bedeutung,
aber auch an Brisanz gewinnt. In stddtischen (Teil-)Rdumen sollen andere Ver-
kehrsmittel und Mobilititsformen als der individuelle Pkw-Besitz gefordert wet-
den. Diese Entwicklung muss entsprechend auch planerisch und gestalterisch
unterstiitzt werden.

Auch die Folgen des Klimawandels werden in den Stidten gerade an bzw. in
den linearen Infrastrukturriumen deutlich sichtbar: Hochwasser, Starkregen
und Hitzestress wirken stark auf die blauen, grauen und griinen Infrastrukeu-
ren — dies sind besonders vulnerable stidtische Rdume. Gleichzeitig haben aber
gerade die blauen und griinen Infrastrukturen eine wichtige Relevanz fiir die
Klimaanpassung, insbesondere mit ihren potenziell grofSen Wirkungen auf das
Mikroklima an den jeweiligen Standorten bzw. in den stidtischen Teilgebieten,
aber bei linearen Infrastrukeuren durch ihre Vernetzung auch auf die Gesamt-
stadt (Griinziige/Landschaftsachsen, Fliisse und Kanile).

Vor diesem Hintergrund hat sich in Hamburg der kooperative Forschungs-
verbund LILAS (Lineare Infrastrukturlandschaften im Wandel) gebildet, der
aus Mitgliedern von drei Fachgebieten der HafenCity Universitit Hamburg
(HCU) und einem Institut der Technischen Universitit Hamburg (TUHH)
besteht. Der interdisziplindre Verbund wurde von Oktober 2020 bis Dezember
2023 aus Mitteln der Landesforschungsforderung Hamburg von der Behorde fiir
Wissenschaft, Forschung, Gleichstellung und Bezirke (BWFGB) gefordert (For-
derkennzeichen LFF-FV80). Die Projektleitung von LILAS lag beim Fachgebiet
Landschaftsarchitektur und Landschaftsplanung von Prof. Antje Stokman an
der HCU. Die Verbundpartner kamen aus den Fachgebieten Umweltgerechte
Stadt- und Infrastrukturplanung (Prof. Wolfgang Dickhaut) sowie Stadtplanung
und Regionalentwicklung (Prof. Jorg Knieling) und dem Institut fiir Verkehrs-
planung und Logistik (Prof. Carsten Gertz) an der TUHH.

In der interdisziplindren Zusammenarbeit des Forschungsverbundes mit Mit-
gliedern aus den Disziplinen Landschaftsarchitektur, Stadtplanung, Verkehrspla-
nung, Stadtdkologie, Sozialwissenschaften und Bauingenieurwesen entwickelte

LILAS aus der Auseinandersetzung mit den linearen Infrastrukturtypologien

Stefan Kreutz, Antje Stokman
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kanalisierter urbaner Gewisser und Stadtstraflen einen theoretischen Rahmen
sowie interdisziplinire Perspektiven und konzeptionelle Planungsansitze fiir
eine integrierte und zukunftsfihige Transformation auf der Basis einer ausge-
wogenen Beriicksichtigung der verschiedenen Nutzungsanspriiche an die Infra-
strukturen und ihr Umfeld. Gemeinsam wurde folgendes Zielbild fiir die For-
schungsarbeit formuliert:

»Multifunktionale StadtstrafSen und kanalisierte Gewasser fiihren soziale,
dkologische und technische Belange zusammen. Durch eine entsprechende
Transformation kdnnen sie wichtige Beitrdge zur Anpassung an den Klimawan-
del, zur Mobilitdtswende, zur Férderung eines naturnahen Wasserkreislaufs,
zur Steigerung der urbanen Biodiversitat sowie zur Verbesserung der urbanen
Lebensqualitat leisten. Die multicodierten Prozesse der Planung, Gestaltung
und Unterhaltung entsprechender StadtstralSen und kanalisierter Gewasser
legen einen besonderen Fokus darauf, die unterschiedlichen sektoralen, fach-
lichen und gesellschaftlichen Anforderungen und Rahmenbedingungen an die
bestehenden Infrastrukturen zu berticksichtigen und zu integrieren« (LILAS
2022,5.18).

Die Ziele und das Vorgehen im LILAS-Forschungsvorhaben werden im folgen-
den Kapitel niher dargestellt. In weiteren Beitrigen in diesem Sammelband wer-
den auflerdem die Erkenntnisse aus den vertiefenden Untersuchungen der Mit-
glieder des Verbundes vorgestellt.

Uberblick iiber die Beitrige im Sammelband

Zum Projektabschluss von LILAS vereint dieser Sammelband interdisziplinire
Perspektiven aus dem Hamburger Forschungsverbund mit weiteren Beitridgen
aus Forschung und Praxis auf die linearen Infrastrukeurlandschaften und ihre
Potenziale fiir die Stadt von morgen. 28 Autorinnen und Autoren berichten in
16 Beitrdgen tiber ihre Erkenntnisse. Der Sammelband ist in vier inhaltliche Teile
gegliedert. Neben den Governance- und Planungsprozessen sowie den Anpas-
sungsmdoglichkeiten an den Klimawandel werden vor allem die Méglichkeiten

einer soziodkologischen Transformation von urbanen Straf§en- und Gewisser-
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riumen vorgestellt und diskutiert. Das rdumliche Spektrum der betrachteten
linearen Infrastrukturen reicht dabei von iibergeordneten Hauptstraflen, wie
den Hamburger Magistralen, und Bundeswasserstraflen, wie dem Neckar in
Stuttgart, bis hin zu Stadt- und Quartiersstraf§en sowie kanalisierten urbanen
Gewissern. Die Bandbreite der dargestellten Forschungen und Praxisprojekte
reicht von Klimamodellierungen auf Quartiers- und Straffenebene tiber Litera-
turanalysen zu weltweit diskutierten Straffenkonzepten und Erhebungen von
Flichenpotenzialen im StrafSenraum fiir neue Nutzungen bis hin zu Modellpro-
jekten fiir 6kologische Trittsteine in kanalisierten Gewissern und beispielhaf-
ten Planungsprozessen zur Umgestaltung von Straffenriumen. Die Autorinnen
und Autoren kommen aus verschiedenen Forschungseinrichtungen in Deutsch-
land und in Wien und vertreten unterschiedliche Fachdisziplinen. Hinzu kom-
men Perspektiven aus der kommunalen und regionalen Planungspraxis. Bei
einem LILAS-Symposium im Juni 2023 an der HafenCity Universitit in Ham-
burg wurden viele dieser Beitrige von den Autor:innen vorgestellt und gemein-

sam interdisziplindr diskutiert.
Im Folgenden wird ein Uberblick iiber die Beitrige des Sammelbandes gegeben.

Zum Einstieg stellt das Team der wissenschaftlich Mitarbeitenden im LILAS-
Forschungsverbund das Vorhaben vor: »Interdisziplinire Perspektiven auf
lineare Infrastrukcuren. Das LILAS-Forschungsvorhaben«. Katarina Bajc, Judith
Gollata, Stefan Kreutz, Christoph Meyer und Justus Alexander Quanz beschrei-
ben das integrierte LILAS-Verstindnis von linearen Infrastrukturen als sozio-
okologisch-technische Systeme (SETS). Dargestellt werden die drei riumlichen
Transformationsansitze, die in der Forschungsarbeit herausgearbeitet wurden:
punktuelle Mafinahmen im Infrastrukturkorridor, riumliche Neuordnung von
bestehenden Funktionen sowie grundlegende Funktionsverinderungen. Die
vier Hamburger Fokusriume bzw. Vertiefungsthemen, die im Rahmen von
LILAS bearbeitet wurden, werden abschlieflend kurz dargestellt. Die Erkennt-
nisse aus diesen Untersuchungen werden in den Einzelbeitrigen der LILAS-Mit-

glieder in diesem Sammelband ausfiihrlich vorgestellt.
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Der erste Teil des Sammelbandes beschiftigt sich in drei Beitrigen mit den
Governance- und Planungsprozessen fiir die Transformation linearer stddtischer
Infrastrukturlandschaften.

Der Beitrag »Von Hauptverkehrsstraflen zu neuen Stadtriumen — Eine
Governance-Analyse der Hamburger Magistralenentwicklung 2017-2023« von
Judith Gollata und Jérg Knieling von der HafenCity Universitdit Hamburg pri-
sentiert die Erkenntnisse einer explorativ-qualitativen Untersuchung der jiin-
geren Prozesse der Magistralenentwicklung in Hamburg. Im Fokus der Analyse
standen Governance-Ansitze der Planung, um Treiber und Hemmnisse fiir eine
nachhaltige Transformation dieser Straflenrdume zu identifizieren. Die Ergeb-
nisse unterstreichen die Notwendigkeit einer transformativen Planungspraxis
zur Erreichung der anvisierten Ziele.

Claudia Hohmann und Susanne Bieker vom Fraunhofer-Institut fiir System-
und Innovationsforschung in Karlsruhe stellen mit dem Infrastructure-Transi-
tion-Canvas (ITC) einen Ansatz der Gestaltung von Prozessen zur Umsetzung
blau-griiner Infrastrukturen vor. Ihr Beitrag »Nachhaltigkeitstransformation der
urbanen Infrastruktur in Deutschland. Das Infrastructure-Transition-Canvas
als Hilfsmittel fr die Klimafolgenanpassung durch blau-griine Infrastrukeu-
ren in der Stadtentwisserung« beschreibt die verinderten Anforderungen an die
Zusammenarbeit verschiedener Disziplinen und Fachverantwortlichkeiten bei
der Planung und Umsetzung sowie im Betrieb von blau-griinen Infrastruktu-
ren. Mit dem ITC kénnen die unterschiedlichen Perspektiven und Belange der
Beteiligten transparenter werden.

Stephan Treuke von der Emschergenossenschaft beschreibt in seinem Bei-
trag »Der Emscher-Umbau als Impulsgeber fiir die 6kologische und soziodko-
nomische Transformation des Ruhrgebietes« die umfassende Transformation
der Emscher und ihrer Nebengewisser im Ruhrgebiet. Der Wandel vom indus-
triellen Abwasserkanal zu einer naturnahen Landschaft zeigt, welche Poten-
ziale in der integrierten Transformation einer linearen wasserwirtschaftlichen
Infrastrukeur fiir die 6kologische und die soziookonomische Transformation
einer ganzen Region liegen, aber auch welche administrativen, planerischen
und finanziellen Herausforderungen dieser Wandel bedeutet. Das Leitbild einer
integrierten Wasserwirtschaft als Motor der Stadt- und Freiraumentwicklung

Einfiihrung und Uberblick
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durch die Nutzung von Synergien mit Hochwasserschutz, Biodiversitit, Klima-
wandelanpassung, Freizeit, Wohnen, Tourismus und Mobilitit ist dabei genauso
von besonderer Bedeutung wie eine koordinierende und integrierende Institu-

tion fiir den Gesamtprozess.

Der zweite Teil des Sammelbandes fokussiert in drei Beitrigen auf die Poten-
ziale und Herausforderungen bei der Anpassung linearer stidtischer Infrastruk-
turlandschaften an den Klimawandel und extreme Wetterereignisse.

Justus Alexander Quanz und Wolfgang Dickhaut von der HafenCity Uni-
versitit Hamburg stellen in ihrem Beitrag » Transformation von Straf§enrdumen
zur Klimaanpassung. Wirkungsanalysen an der Hamburger Altstadtkiiste« die
Erkenntnisse einer Wirkungsanalyse von Anpassungsmafinahmen in einem kon-
kreten Hamburger Stadtraum vor. Mit einer Mikroklima-Simulationssoftware
wurde anhand von Szenariosimulationen untersucht, welche Auswirkungen
bereits kleinteilige, in den Bestand integrierte MafSnahmen zur Hitzevorsorge
haben kénnen, ohne die vorhandenen Raumaufteilungen der linearen Infra-
strukturen neu zu ordnen. Die Ergebnisse zeigen, dass es nicht ausreicht, nur
kleinteilige Maf$nahmen in den Straflenraum zu integrieren. Um effektiv eine
Anpassung an den zunechmenden Hitzestress zu erzielen, sind vielmehr umfas-
sendere Anpassungsmafinahmen und eine Neuordnung des 6ffentlichen Rau-
mes erforderlich.

In ihrem Beitrag »Berechnungsverfahren und App zur Ermittlung von Ver-
dunstung und Trockenstress von Stadtbaumenc stellen Bjdrn Kluge und Gerd
Wessolek von der TU Berlin eine einfach zu nutzende Anwendung zur Vorher-
sage der Wasserversorgung, zur Berechnung der Verdunstung und zur Risiko-
abschitzung von Trockenstress bei Stadtbdumen vor. Die entwickelte App soll
dazu beitragen, die Vitalitit von Stadtbdumen unter teilweise extremen Klima-
und Standortbedingungen zu verbessern, um ihre positiven Einfliisse auf das
Mikroklima, die biologische Vielfalt und die Lebensqualitit im urbanen Raum
zu sichern. Deutlich wird dabei, dass die Umgestaltung des Straflenraumes, zum
Beispiel durch Verinderungen der Oberflichen sowie die Schaffung von tem-
poriren Wasserspeichern, das Risiko von Trockenstress bei Stadtbdumen deut-

lich vermindern kann.

Stefan Kreutz, Antje Stokman
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Ein Autorenteam aus der Landeshauptstadt Miinchen und der TU Miin-
chen — Kira Rehfeldt, Teresa Zélch, Sabrina Erlwein, Stephan Pauleit und
Simone Linke — betrachtet die »Potenziale und Wirkungen griiner Infrastrukeur
fir Klimaresilienz am Beispiel von zwei ausgewihlten Miinchner Stadtquartie-
ren«. Grundlage sind die Erkenntnisse aus gemeinsamen Forschungsprojekten.
In zwei Miinchner Stadtquartieren mit unterschiedlichen Siedlungsstrukeur-
typen (Block- und Zeilenbebauung) wurden Simulationen durchgefiihrt, um
die Wirkung von Biumen sowie Fassaden- und Dachbegriinungen im Quar-
tier zu quantifizieren. Die Ergebnisse zeigen die groffe Bedeutung der Altbaum-
bestinde mit ihrer Verschattung und Verdunstungskiihlung. Daher sind der
Baumerhalt und strategisch platzierte Baumneupflanzungen relevante Mafinah-
men, um den Auswirkungen des Klimawandels entgegenzuwirken und zum Bei-

spiel Hitzestress zu mindern.

Im dritten Teil des Sammelbandes steht mit den Planungs- und Gestaltungs-
strategien einer soziookologisch-technischen Transformation urbaner Straflen-
riume der erste riumliche Fokus im Mittelpunke, der in vier Beitrigen niher
betrachtet wird.

Christoph Meyer von der TU Hamburg hat eine umfassende Literaturana-
lyse zu Straflenkonzepten durchgefiihre. In seinem Beitrag »Sozial, 8kologisch
oder technisch-verkehrlich? Straflenkonzepte als Ansatzpunkt fiir multifunk-
tionale StrafSenrdume« geht er der Frage nach, welche Konzepte fiir neue Typo-
logien von urbanen Straffenriumen in der Fachliteratur weltweit diskutiert
werden. Herausgearbeitet werden in der Analyse insbesondere die unterschied-
lichen Zielstellungen der verschiedenen Konzepte sowie die jeweiligen raumli-
chen Gestaltungsmoglichkeiten. Die Erkenntnisse dieser Untersuchung leisten
einen Beitrag zur Diskussion in Deutschland tiber die Entwicklung multifunk-
tionaler Straflen mit Beriicksichtigung sozialer, 6kologischer und verkehrlich-
technischer Belange.

Steven Marz vom Wuppertal-Institut liefert einen Beitrag tiber »Die Rolle
von Zukunftsbildern und Straffenexperimenten fiir eine kollaborative Planung
und Transformation urbaner Quartiersstraflen«. Als Fallbeispiel dient ein drei-

stufiger kollaborativer Beteiligungs- und Planungsprozess mit Zivilgesellschaft,
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Verwaltung und Politik fiir den Umbau einer Quartiersstrafle in Dortmund.
Die Erkenntnisse zeigen, dass eine frithzeitige Visualisierung durch verschie-
dene Zukunftsbilder und die temporire Durchfithrung von Straflenexperimen-
ten wesentlich fiir einen gelingenden Planungsprozess sein konnen. Im Idealfall
kann ein Verfahren mit diesen Elementen zu groflerer Akzeptanz der Planun-
gen vor Ort und damit letztlich auch zu einer Beschleunigung des Transforma-
tionsprozesses beitragen.

Jiirgen Furchtlehner, Daniela Lehner und Lilli Litka von der Universitit fiir
Bodenkultur in Wien stellen die Erkenntnisse aus zwei Forschungsvorhaben
vor: »Nachbarschaftsparks gehen auf die Strafle. Wie der Anspruch auf eine
gerechte 6ffentliche Griinraumversorgung erfiillt werden kann«. Dargestellt
wird das ermittelte grof§e Flichenpotenzial fiir Erweiterungsmoglichkeiten vor-
handener Nachbarschafts- und Quartierparks in Wien durch die Einbeziechung
angrenzender Strafen. Dieses Flichenpotenzial fiir die Verbesserung der Griin-
versorgung liegt also zum grofSen Teil auf der Strafle. Wesentlich hierfiir sind
verinderte Flichennutzungen sowie verkehrsberuhigende Mafinahmen in den
Stralen. Darauf aufbauend, wird mit dem »Stralenpark« eine neue raumliche
Kategorie entwickelt und mit Qualitdtskriterien beschrieben.

Julia Matullat von der TU Hamburg beschiftigt sich in ihrem Beitrag mit
dem Flichenbedarf des ruhenden Verkehrs und dessen Potenzialen fiir die
Transformation linearer stidtischer Strafleninfrastrukturen: »Vom Parkplatz
zum Mobilitdtsspeicher. Vorschlag zur Transformation einer monofunktio-
nalen Nutzung linearer Infrascrukturen«. Vorgestellt werden Erkenntnisse aus
ihrem laufenden Promotionsvorhaben, das sich der aktuellen und zukiinfti-
gen Flichenverteilung in Straflenriumen widmet — mit einem Schwerpunket
auf den (bisherigen) Flichen fiir das Pkw-Parken. Mit der Idee des Mobili-
titsspeichers prisentiert sie einen konzeptionellen Vorschlag, um Platz im

Straflenraum fiir erforderliche Aufenthalts- und Klimaanpassungsflichen zu

schaffen.

Der vierte Teil des Sammelbandes widmet sich mit den Planungs- und Gestal-
tungsstrategien der soziodkologisch-technischen Transformation urbaner

Gewisserriume dem zweiten rdaumlichen Betrachtungsschwerpunke.

Stefan Kreutz, Antje Stokman
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Katarina Bajc von der HafenCity Universitit Hamburg beschiftigt sich mit
der »Transformation der urbanen Gewisserkorridore zur blau-griinen Infra-
struktur der Stadt«. Dabei stellt sie die verschiedenen Herausforderungen und
Rahmenbedingungen einer 6kologischen und sozialen Revitalisierung kanali-
sierter Gewisser in den Stddten dar und diskutiert mogliche Synergien zwischen
den Belangen unterschiedlicher Stakeholdergruppen an urbanen Gewissern.
Fiir eine soziookologische Transformation dieser Rdume miissen multifunktio-
nale und integrierte Planungsansitze entwickelt werden, die iiber die in der sek-
toralen Planung vorgeschriebenen Verfahren hinausgehen. Nur wenn urbane
kanalisierte Gewisserkorridore fachiibergreifend als blau-griine Infrastrukeur
entwickelt werden, kénnen sie als neue Freiraumtypologie zeitgemifSe Lsun-
gen zur Anpassung an den Klimawandel, zur Férderung eines naturnahen Was-
serkreislaufs, zur Steigerung der Biodiversitit sowie zur Verbesserung der urba-
nen Lebensqualitit beitragen.

Antje Stokman von der HafenCity Universitit schreibt tiber »Hamburgs
urbane Gewisser als fliissiger Freiraum fiir alle«. Am Beispiel der historisch
»amphibischen Stadt« Hamburg, deren Stadtentwicklung schon immer stark
vom Umgang mit dem Wasser geprigt war, werden die Potenziale und Heraus-
forderungen der Entwicklung der urbanen Gewisser als fliissige Freirdume fiir
alle menschlichen und nicht menschlichen Lebewesen im Wandel der Zeit nach-
gezeichnet und diskutiert. Darauf aufbauend, werden neue und integrierte Per-
spektiven auf die Zukunft der Hamburger Gewisser aufgezeigt. Dabei geht es
um die Beitrige aktueller Projekte, Planungsprozesse und neuer Akteurskonstel-
lationen, um die mentalen, organisatorischen, regulatorischen und rdumlichen
Barrieren zu tiberwinden und die verschiedenen zivilgesellschaftlichen und fach-
spezifischen Erfahrungs- und Wissensfelder in einem kooperativen Planungs-
prozess zu integrieren.

Christian Wolter und Rosanna Wiebe vom Leibniz-Institut fiir Gewisser-
okologie und Binnenfischerei in Berlin berichten iiber »Trittsteinhabitate zur
okologischen Aufwertung urbaner Gewisser«. Sie beschreiben die strukturellen
Merkmale und Defizite von urbanen Fliefigewissern, insbesondere als Lebens-
riume von Fischen. Dabei greifen sie auf umfangreiche Untersuchungen zuriick,

die deutlich zeigen, dass sich die Lebensbedingungen aquatischer Lebewesen
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in urbanen Flieflgewidssern gravierend verschlechtern, zum Beispiel aufgrund
der eingeschrinkten Durchwanderbarkeit. Der Beitrag stellt dar, wie mit vor-
handenen und zusitzlichen Trittsteinen, zum Beispiel den sogenannten »Verti-
cal Wetlandse, die lineare Verbindung wieder hergestellt bzw. verbessert werden
kann.

Ute Meyer von urbanes.land gGmbH und Andreas Kriiger von Belius berich-
ten in ihrem Beitrag tiber »fluss.land. Ein Beispiel fiir die Riickeroberung von
Fliissen und ihren Ufern«. Das 2022 gestartete Stuttgarter Projekt zielt darauf
ab, die etablierte eindimensionale Definition des Neckars als funktionale Was-
serstraf8e aufzubrechen. Vielmehr soll der Fluss in seiner vielfiltigen Bedeutung
als blaue Infrastrukeur fiir die Stadt und die Region wieder wahrgenommen und
gestirke werden, zum Beispiel als Freizeit- und Naherholungsraum. Hierfiir sol-
len die Teilriume am Neckar kurz- und mittelfristig wieder so in Wert gesetzt
werden, dass sie die Zuginglichkeit der Landschaftsriume entlang des Gewissers
fur viele langfristig sichern. fluss.land adressiert diese Zielsetzung und die damit

verbundenen Herausforderungen mit unterschiedlichen Formaten.

Zum Abschluss des Sammelbandes formulieren Wolfgang Dickhaut, Carsten
Gertz, J6rg Knieling, Stefan Kreutz und Antje Stokman aus Sicht des LILAS-
Forschungsverbundes in ihrem Beitrag » Transformation urbaner linearer Infra-
strukturlandschaften. Erfahrungen, Herausforderungen und Forschungsbedarf«
eine Synthese der Erkenntnisse aus den verschiedenen Beitrigen dieses Sammel-
bandes. Als Ausblick formulieren sie Uberlegungen, wie Forschung und Praxis
zu einer nachhaltigen Transformation linearer Infrastrukturen und der sie umge-

benden stidtischen bzw. stadt-regionalen Riume beitragen konnen.
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Interdisziplindre Perspektiven auf
lineare Infrastrukturen
Das LILAS-Forschungsvorhaben

Katarina Bajc, Judith Gollata, Stefan Kreutz,
Christoph Meyer, Justus Alexander Quanz

Das LILAS-Forschungsvorhaben (Lineare Infrastrukturlandschaften als Frei-
riume fiir die Stadt im Klimawandel) wurde durch einen kooperativen und
interdisziplindren Forschungsverbund in Hamburg bearbeitet. Mitglieder waren
die Fachgebiete Landschaftsarchitektur und Landschaftsplanung (Prof. Antje
Stokman), Umweltgerechte Stadt- und Infrastrukturplanung (Prof. Wolfgang
Dickhaut) sowie Stadtplanung und Regionalentwicklung (Prof. Jorg Knieling)
der HafenCity Universitit Hamburg und das Institut fiir Verkehrsplanung und
Logistik (Prof. Carsten Gertz) der Technischen Universitit Hamburg. Der Ver-
bund wurde von Oktober 2020 bis Dezember 2023 aus Mitteln der Landes-
forschungsférderung Hamburg von der Behorde fiir Wissenschaft, Forschung,
Gleichstellung und Bezirke geférdert (Forderkennzeichen LFF-FV8o).

Ziele des explorativen Projektes waren die interdisziplindre Erarbeitung von
Grundlagen sowie die exemplarische Bearbeitung von Teilriumen und themati-
schen Schwerpunkten zu diesem raumlichen Handlungsfeld der Stadtentwick-
lung. Durch die Zusammenarbeit von Mitgliedern aus den Disziplinen Land-
schaftsarchitektur, Stadtokologie, Stadtplanung, Verkehrsplanung, Sozial- und
Politikwissenschaften sowie Bauingenieurwesen im Forschungsverbund wurde
in der Auseinandersetzung mit realen Hamburger Fokusriumen eine interdis-
ziplindre Perspektive auf die Transformation linearer Infrastrukturlandschaften
entwickelt — mit einem riumlichen Fokus auf kanalisierte urbane Gewisser und
StadtstrafSen.

Aus der dreijihrigen Zusammenarbeit sind neue Forschungsprojekte und
Antrige fiir vertiefende Forschungen entstanden — insbesondere zu den The-
men der klimasensiblen bzw. klimaangepassten Straflenplanung mit blau-grii-
nen Infrastrukeuren, der Stadtentwicklung an Bundeswasserstraf$en, der griinen
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Infrastruktur an BundesfernstrafSen und Bundesschienenwegen sowie zur natur-
nahen Transformation kanalisierter Gewisserabschnitte.

In einem ersten Schritt hat der Forschungsverbund eine gemeinsame konzep-
tionelle LILAS-Perspektive entwickelt, die Transformationsprozesse und deren
riumliche Umsetzung in linearen Infrastrukeuren niher beschreibt und unter-
sucht. Das gemeinsame Grundverstindnis ist in einem Working Paper des For-
schungsverbundes (LILAS 2022) ausfiihrlich beschrieben. Bei der Erarbeitung
des gemeinsamen Verstindnisses stand das Team wiederholt vor der Heraus-
forderung, sich der unterschiedlichen disziplindren Zuginge zum Forschungs-
feld bewusst zu werden, um sich im nichsten Schritt auf eine fiir alle giiltige
Beschreibung zu verstindigen. Dieses Verstindnis erforderte eine allgemeine
Betrachtung von stidtischen Infrastrukturen in ihren Netzen, die auch immate-
rielle Infrastrukturen einschliefSt. Fiir ein riumlich verankertes Verstindnis des
Begriffes waren die exemplarische Betrachtung bereits erfolgter Transformatio-
nen in der Praxis sowie die riumliche Analyse linearer Infrastrukturlandschaften
in Hamburg hilfreich. Im weiteren Projekeverlauf wurde der Fokus der Unter-
suchungen auf groffraumige, die Staddandschaft prigende Infrastrukturen, wie
kanalisierte Gewisser und Stadtstraflen, gelegt. In ihrer Vielfalt bilden lineare
Infrastrukturen die Grundlage des stidtischen Lebens und erzeugen ein zusam-
menhingendes Grundgeriist, das durch eine hohe Stabilitit und Bestindigkeit
geprigt ist und die Stadtentwicklung mafigeblich bestimmt.

Infrastrukturen als soziodkologische und
technische Systeme

Angesichts wachsender und zunehmend baulich verdichteter Stidte, des stei-
genden Flichenanspruchs des Verkehrs und der erforderlichen Mafinahmen
zur Anpassung von Flichennutzungen und Infrastruktursystemen an die Folgen
des Klimawandels wichst der Transformationsdruck auf Straflen und Gewisser
im urbanen Raum (BBSR 2020; Deutscher Stidtetag 2019; Bohm etal. 2016).
Die Planung und Entwicklung kanalisierter Gewisser und StadtstrafSen versteht
der Forschungsverbund in erster Linie als systemische und integrierte Aufgabe,

da Infrastrukeuren soziale, 6kologische und technische Funktionen aufweisen
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und aus den jeweiligen Perspektiven geplant und entwickelt werden. Stidtische
Infrastrukeuren sind somit komplexe, dynamische soziokologische und tech-
nologische Systeme (SETS), in denen zahlreiche Akteure und Prozesse vonein-
ander abhingig tiber geografische, institutionelle und administrative Grenzen
hinweg interagieren und so urbane Muster und Prozesse bedingen (McPhearson
etal. 2021a; Grabowski et al. 2017; Grimm et al. 2015).

Die verschiedenen SETS-Dimensionen (sozial, 6kologisch und technisch)
und ihre Interaktionen sind in Abbildung 1 schematisch dargestellt. Zukunfts-
fihige Infrastrukcursysteme miissen als »hybride« bzw. multifunktionale Struk-
turen geplant und entwickelt werden und alle relevanten Belange bedienen
(Grimm etal. 2015), um das Risiko cines Systemversagens der Infrastrukcuren
zu reduzieren. Eine multicodierte Planung und multifunktionale Gestaltung
ermdglicht, dass Anpassungen an neue Herausforderungen, wie zum Beispiel
den Klimawandel, umgesetzt und gleichzeitig die verschiedenartigen Anspriiche
von diversen Medien an Infrastrukturen berticksichtigt werden (siche z. B. BGS
2022). Als Medien werden in diesem Kontext unterschiedliche soziale (z. B. Men-
schengruppen), dkologische (z. B. Wasser, Nihrstoffe, Organismen) oder tech-
nische (z. B. Fahrzeuge) Elemente verstanden, die sich durch die linearen Infra-
strukturkorridore wie Straflen oder lineare Gewisser bewegen (vgl. LILAS 2022).

Da bisher nur wenige Studien urbane Infrastrukturen aus einer integrier-
ten SETS-Perspektive betrachten, méchte der vorliegende Sammelband hierzu
einen Beitrag leisten und verschiedene Perspektiven aus Forschung und Praxis
auf das Themenfeld der multifunktionalen Transformation von linearen Infra-
strukturen aufzeigen.

Im Kontext einer nachhaltigen Transformation linearer Infrastrukturen bil-
det auf konzeptioneller Ebene das »Multi-Level-Perspective-Modell« fiir die
Transformation soziotechnischer Systeme (Geels und Schot 2010; Geels 2002)
den Rahmen fiir die im LILAS-Projekt betrachteten Transformationen von
Infrastrukeurlandschaften. Dabei wird unter Einbezug der drei funktionell-
konzeptionellen Strukturebenen der Landscape, des soziotechnischen Regimes
und der Nische der Wirkzusammenhang zwischen der (In-)Stabilicdt von sozio-
technischen Strukturen, exogenen Entwicklungseinfliissen und Innovationen

integriert betrachtet. Die Herausforderungen des Klimawandels und gesell-
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Abbildung 1: Konzept der soziogkologisch-technischen Systeme (SETS).

Quelle: eigene Darstellung nach Markolf et al. (2018); McPhearson et al. (2021); Kim et al. (2021);
Ubersetzung durch LILAS.

schaftlicher Wandlungsprozesse fithren zu einer Verinderung von Entschei-
dungskontexten auf der Umwelt- bzw. Makroebene des Systems. Durch diese
Verinderung erdffnet sich ein Gelegenheitsfenster auf der Regime- bzw. Meso-
ebene fiir die Integration sozialer und dkologischer Nischeninnovationen auf
der Mikroebene. Dadurch kann eine Transformation bisher vorwiegend tech-
nischer Infrastrukturen hin zu multifunktionalen, soziodkologisch-technischen
Infrastrukeuren gelingen (LILAS 2022).
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Die leitende Forschungsfrage des LILAS-Projektes lautete daher wie folgt:

Wie lassen sich soziale und kologische (sowie ggf. auch technische) Inno-
vationen in bestehende, vorwiegend technisch gepragte Infrastruktursys-
teme integrieren, um diese bedarfsgerecht, zukunftsfahig und multifunktio-

nal umzugestalten?

Bestehende graue und blaue lineare Infrastrukturen sollen zukiinftig ihre Funk-
tionen als leistungsfihige und sichere Flieffrdume fiir den Transport unterschied-
licher Medien beibehalten, aber zusitzlich in verdichteten Stadtregionen auch
neue Funktionen {ibernehmen. Hierzu zihlen insbesondere Raum fiir Maf$nah-
men zur Klimafolgenanpassung (BGS 2022) sowie vielfiltige und naturnahe
Lebens- und Aufenthaltsriume fiir alle Lebewesen in der dichten Stadt. Eine
solche multifunktionale Transformation kann wesentliche Beitrige zur Anpas-
sung an den Klimawandel, zur Mobilititswende, zur Férderung eines natur-
nahen Wasserkreislaufs, zur Steigerung der urbanen Biodiversitit sowie zur Ver-

besserung der urbanen Lebensqualitit leisten (LILAS 2022).

Typologisierung linearer Infrastrukturen und
Transformationsansatze

Neben der beschriebenen stirker sozialwissenschaftlichen Perspektive auf den
Forschungsgegenstand wurde zur riumlichen Konkretisierung eine iibergrei-
fende Typologisierung von urbanen Infrastrukcurkorridoren erarbeitet, die auf
deren Funktionen und Aufbau basiert. Die Infrastrukturtypen der kanalisier-
ten, urbanen Gewisser und der StadtstrafSen erschlieflen unsere Stadtlandschaf-
ten fiir viele unterschiedliche Medien und erméglichen den Austausch zwischen
verschiedenen Orten. Zudem dienen die Infrastrukturen den Medien in funk-
tionaler Hinsicht als temporire Aufenthalts- oder langfristige Habitatriume
und erméglichen mit der Verbindung und Erschliefung die Interaktion mit
umliegenden Infrastrukturen sowie den Umfeldflichen. Infrastrukturlandschaf-
ten weisen eine rdaumliche Trassierung auf, die jeweils einen Infrastrukcurkorri-
dor bildet. Dieser verlduft linear von einem Ausgangspunkt zu einem Zielpunkt

und enthilt innerhalb des Korridors jeweils funktionale Teilriume der oben
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Abbildung 2: Schematische Darstellung der Funktionen im Infrastrukturkorridor.
Quelle: LILAS 2022.

genannten Funktionen (siche Abbildung 2). Diese Teilriume kdnnen sowohl
okologische, soziale als auch technische Anforderungen tibernechmen und diese
zum Teil gleichzeitig auf derselben Fliche erfiillen. In der bisherigen Praxis wer-
den diese Anspriiche jedoch noch riumlich und planerisch getrennt und sekto-
ral separiert geldst, sodass oftmals relativ monofunktionale lineare Infrastrukeur-
korridore entstehen.

Um die Infrastrukturkorridore im Kontext des klimaresilienten und nachhal-
tigen Stadtumbaus zu multifunkeionalen Infrastrukturkorridoren zu transfor-
mieren, wurden im LILAS-Projekt drei riumliche Transformationsansitze iden-
tifiziert und mit Beispielen aus der Praxis illustriert (LILAS 2022):

= Durch eine Anreicherung des Infrastrukturkorridors mit punktuellen Maf3-
nahmen (Modulen) kann die monofunktionale Gestaltung der Infrascruk-
turlandschaft aufgelockert werden und zumindest an einzelnen Orten der

Raum fiir weitere Funktionen anderer Medien geschaffen werden (Ansatz 1).
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= Durch eine neue riumliche Aufteilung der Funktionen im Infrastrukeurkorri-
dor erhalten die schon vorhandenen Funktionen eine neue Gewichtung und

einen verinderten Flichenanspruch (Ansatz 2).

» Wenn die vorhandene Hauptfunktion des Infrastrukturkorridors ersetzt wird
und eine neue Funktion mit entsprechenden Medien den Raum dominiert,

entspricht dies der weitgehendsten Transformation (Ansatz 3).

LILAS-Fokusthemen und -Fokusrdaume in Hamburg

Um die konzeptuellen Uberlegungen in einem anwendungsorientierten Kontext
zu {iberpriifen, wurden Fokusthemen und -riume in und fiir Hamburg identi-
fiziert, in denen bereits Umbauten diskutiert, geplant oder konkret vorbereitet
wurden. Dadurch ergab sich die Méglichkeit, die Anforderungen an eine mul-
ticodierte Planung und die multifunktionale Gestaltung von Infrastrukcurkor-
ridoren an realen Planungsprozessen zu untersuchen. Durch die unterschiedli-
chen fachlichen Hintergriinde der Mitglieder im Forschungsverbund wurden
verschiedene Perspektiven und methodische Herangehensweisen in die Unter-
suchung der ausgewihlten Fokusriume eingebracht, um sich den multifunk-
tionalen Transformationsméglichkeiten der Infrastrukturen durch fachspezifi-
sche Fragestellungen anzunihern.

Das LILAS-Team setzte in vier ausgewidhlten Riumen einen Untersuchungs-
schwerpunke zur vertiefenden Analyse. Die betrachteten Fokusriume werden
im Folgenden kurz beschrieben. Ausfiihrlich werden die Erkenntnisse aus die-
sen Untersuchungen in den Beitrigen der LILAS-Mitglieder in diesem Sam-

melband dargestellt.

Die Hamburger Magistralenentwicklung

Grundlage fiir die Entwicklung der Hamburger Magistralen ist die historische
Entwicklung der Stadt nordlich der Elbe. Die heutigen Hauptverkehrsstrafen
verlaufen strahlenformig nach Osten, Norden und Westen in das Hamburger

Umland. In jiingster Zeit sind in Hamburg verstirkt politisch motivierte Bestre-
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bungen zur Entwicklung der stidtischen Magistralen zu beobachten. Standen
zunichst die Innenentwicklungspotenziale zur baulichen Nachverdichtung
im Vordergrund, fokussieren neuere Projekte die Potenziale einer dreifachen
Innenentwicklung mit dem Ziel einer multifunktionalen und flicheneffizien-
ten Siedlungs-, Verkehrs-, Frei- und Griinraumplanung. Im Vergleich zu ande-
ren deutschen Stidten sind die Strallenrdume in Hamburg jedoch relativ eng
bebaut, was Umbauprozesse erschwert. Auf Basis eines explorativ-qualitativen
Forschungsdesigns wurden die bisherigen Prozesse der Magistralenentwicklung
in Hamburg seit 2017 untersucht. Mithilfe leitfadengestiitzter Interviews mit
Akteur:innen aus den Bereichen Stadt- und Regionalentwicklung, Verkehrsent-
wicklungsplanung, Strallenplanung sowie Freiraum- und Landschaftsplanung,
die aufregionaler, gesamtstadtischer oder bezirklicher Ebene an der Magistralen-
entwicklung beteiligt sind, wurde die Hamburger Planungspraxis zur Magistra-
lenentwicklung analysiert. Die Erkenntnisse aus dieser Analyse werden im Bei-

trag von Judith Gollata und Joérg Knieling dargestellt.

Die Hamburger Altstadtkiiste

Die Altstadtkiiste ist dominiert durch eine Vielzahl an unterschiedlichen linea-
ren Infrastrukeuren wie Hauptstrafien und Erschliefungsstralen, Fleeten und
Kanilen. Durch die Lage im Stadtzentrum und den sehr geringen Anteil an
Griinstrukeuren ist der Stadtraum als hitzebelastet gekennzeichnet. Zudem
befindet sich das Gebiet direkt hinter der Hochwasserschutzmauer am nérdli-
chen Elbufer, die im Rahmen der Klimaanpassungen in den kommenden Jahr-
zehnten weiter erhéht wird. Im Fokusraum wurde in verschiedenen Forma-
ten zu den Herausforderungen und Bediirfnissen mit verschiedenen Personen
gesprochen. Zudem wurde eine Mikroklimaanalyse durchgefiihrt, um unter-
schiedliche Mafinahmen zur Reduzierung des Hitzestresses in ihrer Wirksam-
keit zu bewerten. In einer Studierendenarbeit wurden zudem die Wirksam-
keit und die Potenziale von unterschiedlichen Mafinahmen zur dezentralen
Regenwasserbewirtschaftung untersucht. Die Ergebnisse dieser Wirkungsana-
lysen werden im Beitrag von Justus Alexander Quanz und Wolfgang Dickhaut
niher beschrieben.
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Die Lindenallee

Die Lindenallee ist eine 350 Meter lange Wohnstrafle im Westen Hamburgs,
die zuletzt in den 1980er-Jahren saniert wurde. Die damals geschaffene Cha-
rakeeristik einer begriinten Stadtstraf$e ist bis heute erhalten geblieben. Aller-
dings stellt sich heute die Notwendigkeit, den bestehenden Straflenraum an den
Klimawandel und die damit einhergehenden Umweltverinderungen in Form
von Hitzeperioden und Starkregenereignissen anzupassen. Gleichzeitig wird die
bestehende Aufteilung der Verkehrsflichen zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zunehmend durch die Flichenanspriiche parkender Pkw infrage
gestellt. Ausgehend von den Anspriichen der Anwohnenden, wurden im Rah-
men eines umfangreichen Literaturreviews verschiedenste StrafSenkonzepte und
MafSnahmen herausgearbeitet, die sowohl soziale, kologische und technische
als auch ganzheitliche, lineare und punktuelle Ansatzpunkee fiir den Straflen-
umbau liefern. Ausfithrlich werden die Erkenntnisse des Reviews im Beitrag von
Christoph Meyer dargestellt.

Die Kandle und Fleete in der Hamburger Innenstadt

Kiinstliche oder stark verinderte Gewisser innerhalb der dicht bebauten inner-
stadtischen Gebiete unterliegen zunehmend einem drastischen Funktions-
wandel. Dabei wird ihre historische Bedeutung fiir Transport, Abwasser und
Energiegewinnung immer stirker durch ihre Nutzung zu Erholungs- und Frei-
zeitzwecken, aber auch durch die Riickfithrung der Gewisser in ihr naturrdum-
liches System und die Erfiillung der Erfordernisse des Hochwasserschutzes
abgelost. Die Multifunktionalitit der linearen Gewisser wird zu einer strategi-
schen Leitlinie, um die Zielsetzungen von Wasserwirtschaft, Naturschutz, Land-
schaftsplanung, Stadtplanung inklusive Denkmalschutz sowie Sport und Frei-
zeit miteinander zu verkniipfen, die jedoch in der Praxis hiufig zu gravierenden
Zielkonflikten fithren. Diese Problemstellung wurde am Beispiel der Kanile
an der Bille (Hochwasserbassin, Mittelkanal, Stidkanal, Billekanal, Billbrook-
kanal) sowie der Alsterkanile und -fleete (Goldbekkanal, Nikolaifleet) unter-
sucht. Bauliche Merkmale der Uferzonen sowie Nutzungen, Akteurskons-
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tellationen, Zielarten und administrative Zustindigkeiten wurden an diesen
Gewissern kartiert und dokumentdiert, um Synergiepotenziale und Konflike-
situationen zu identifizieren. Dabei konnten konkrete Potenziale fiir Lebens-
riume und 8kologische Durchgingigkeit an den Kanilen sowie andere Belange
wie Freizeit und Sport sowie nachhaltige Regenwasserbewirtschaftung abgelei-
tet werden. Zudem wurden bestehende planerische Instrumente (Leitbildent-
wicklung, Pflege- und Entwicklungsplanung) und Richdinien (WRRL, LAWA),
die diese Gewisser betreffen, unter dem Gesichtspunke ihrer Eignung fiir inte-
grierte Losungsansitze und eine Einbeziechung der Belange unterschiedlicher
Fachdisziplinen analysiert. Erkenntnisse aus dieser Untersuchung werden im

Beitrag von Katarina Bajc dargestellt.

Fazit

Neben den raumlich und thematisch sehr verschiedenen Problemstellungen
haben auch die unterschiedlichen fachlichen Zuginge der Mitarbeiter:innen
aus dem LILAS-Forschungsprojekt dazu gefiihre, dass die Bearbeitung der For-
schungsthemen und -riume disziplinspezifisch erfolgte. Aber die Erkenntnisse
zeigen, dass in einer Transformation der linearen Infrastrukcurlandschaften der
Stadt ein Potenzial zur Bewiltigung der aktuellen und zukiinftigen Heraus-
forderungen liegt. Im Ergebnis wurden neben den Potenzialen auch zentrale
Herausforderungen und Konfliktlinien bei der Transformation linearer Infra-
strukturen herausgearbeitet, welche insbesondere aus den unterschiedlichen
Flichenanspriichen erwachsen und nur in Teilen durch eine multifunktionale
Flichennutzung geldst werden konnen. Vielmehr bedarf es neben Pilotprojekten
und beispielhaften Losungen insbesondere struktureller Anpassungen in Form
von Normen, Regeln und Abwigungshierarchien, die kontextspezifische Anpas-
sungen an den Klimawandel erméglichen und nicht von vorneherein zugunsten
einzelner Anspriiche, wie zum Beispiel des Verkehrs, ausgelegt sind.

Im Rahmen dieses Sammelbandes bieten die Erkenntnisse aus dem LILAS-
Projekt und die Perspektiven der Gastbeitrige aus weiteren Perspektiven und
Disziplinen verschiedene Ansitze fiir riumliche Losungen, die Ausgestaltung

von Prozessen, strukturelle Anpassungen sowie fiir lokalspezifische Projekte mit
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dem Ziel einer multifunktionalen Gestaltung von Stadtstraflen und kanalisier-
ten Gewissern, wodurch deren Transformation auf unterschiedlichen Ebenen
angestofSen oder vorangetrieben werden kann. Es bedarf hierzu jedoch besonde-
rer Formate, Instrumente und Methoden, um die fachiibergreifende und inter-
disziplindre Zusammenarbeit und Kooperationen zu férdern und zum Stan-

dard zu machen.
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Von HauptverkehrsstrafSen
zu heuen Stadtraumen

Eine Governance-Analyse der Hamburger
Magistralenentwicklung 2017-2023

Judith Gollata, Jérg Knieling

Abstract

Seit einigen Jahren sind in Hamburg im Kontext der Stadtentwicklung und
Wohnungspolitik verstirke Bestrebungen zur Entwicklung der Hauptverkehrs-
straflen (Magistralen) zu beobachten. Stand zunichst die Innenentwicklung
durch bauliche Nachverdichtung im Vordergrund der Wohnungspolitik, zielen
neuere Strategien auf eine dreifache Innenentwicklung mit dem Ziel, integrierte
Losungen fiir eine nachhaltige Siedlungs-, Verkehrs- und Freiraumplanung zu
finden, die unter anderem durch Multifunktionalitit und Flicheneffizienz cha-
rakeerisiert ist. Auf Basis eines explorativ-qualitativen Forschungsdesigns wur-
den die bisherigen Prozesse der Magistralenentwicklung in Hamburg untersucht.
Im Mittelpunkt der Analyse standen planungsbezogene Governance-Struktu-
ren, um Treiber und Hemmnisse fiir die Transformation dieser Straflenriume
zu identifizieren. Die Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit einer trans-
formativen Planungspraxis zur Erreichung der anvisierten Ziele. Dieser Beitrag
stellt eine Zusammenfassung der ausfiihrlichen Analyse der Hamburger Magis-
tralenentwicklung dar (Gollata, Knieling o. J.).

1 Einleitung

In verdichteten und wachsenden Stadtregionen steigen die gesellschaftlichen
und politischen Anspriiche an die vorhandenen Flichennutzungen, um sich an
sich verindernde Rahmenbedingungen und Anforderungen anpassen zu kon-

nen. Im Straffenraum und auf den angrenzenden Flichen nimmt die Nutzungs-
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konkurrenz durch unterschiedliche Verkehrsteilnehmende und Mobilititsfor-
men zu. Dem gegeniiber stehen das Potenzial dieser Raume fiir die Umsetzung
von Wohnbauzielen und die steigenden Anspriiche an die Aufenthaltsqualitit
offentlicher Riume sowie die Anforderungen an die Umsetzung von Maf$nah-
men des Klimaschutzes und der Anpassung an die Folgen des Klimawandels
(»blau-griine Infrastruktur«) sowie der Qualifizierung der Stadtokologie bzw.
Biodiversitit (BBSR 2016).

Die Entwicklung stddtischer Magistralen ist in den vergangenen Jahren ver-
stirkt in den Fokus stadtplanerischer Bemiihungen im nationalen und inter-
nationalen Raum geriickt. Stidte wie Montréal, Warschau, Briissel und Helsinki
haben bereits Planungen zu einer nachhaltigen Transformation von Magistra-
len entwickelt und teilweise umgesetzt (Llnstitut Paris Region 2023). Magis-
tralen, aus stadtplanerischer Sicht hdufig vernachlissigt, versprechen Potenziale
fir die Flichenentwicklung als Beitrag fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung.
Als lineare bauliche Infrastrukturen bilden sie die zentralen Achsen des gesamt-
stadtischen Verkehrs, indem sie grofe Verkehrsmengen aufnehmen und einen
ziigigen Giiter- und Personenverkehr innerhalb der Stadt und in der funktio-
nalen Verkniipfung mit der Stadtregion gewihrleisten. Als bauliche Infrastruk-
tur schaffen sie aber zugleich auch physische Barrieren innerhalb der Stadt und
an ihren Rindern. Sie schrinken die Bewegungsfreiheit von Fuf3- und Radver-
kehr ein und erschweren den Zugang zu stidtischen Griin- und Wasserflichen.
Sie verstirken die soziale Benachteiligung von Wohnquartieren an Straflen-
rindern und erzeugen durch das hohe Verkehrsaufkommen Lirm- und Luft-
belastungen, die zu gesundheitlichen und sozialen Problemlagen beitragen. Aus-
gedehnte Straflennetze fordern durch die scheinbar leichte Erreichbarkeit von
Stadtriumen durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) MIV-orien-
tierte Lebensstile, eine Zersiedelung der Stadtlandschaft und monofunktionale
Raumnutzungen (Apel 1992; Schreckenberg 1999).

Stadtentwicklung orientiert und forme sich nach bestimmeten Mustern und
Logiken des Wandels, in denen neue Trends entstehen, wihrend andere mate-
rielle, infrastrukturelle, 6konomische und soziale Strukturen bestehen bleiben
(Bernhardt 2020). Diese Bestindigkeit ist insbesondere bei groffen Infrastruk-
turen zu beobachten. Griinde hierfiir sind ihre Einbettung in spezifische physi-
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sche Gegebenheiten und soziale Vereinbarungen, verbunden mit einer groflen
riumlichen Ausdehnung und langen zeitlichen Persistenz, ihrem hohen Stan-
dardisierungsgrad und ihrer (Weiter-) Entwicklung aus bestehenden Strukturen
(Star 1999). Fiir eine nachhaltige Transformation von Magistralen steht die Pla-
nung und Gestaltung der Strafleninfrastrukeuren folglich vor komplexen Anfor-
derungen, um die verschiedenen fachlichen Belange (wie zum Beispiel soziale,
dkologische und technische) zu integrieren.

Dieser Beitrag stellt eine Zusammenfassung der ausfiihrlichen Analyse der
Hamburger Magistralenentwicklung dar (Gollata, Knieling o. ].) und zielt dar-
auf ab abzuschitzen, inwieweit die Planung der Magistralenentwicklung die
Vielzahl relevanter Akteure und divergierender sektoraler Anforderungen tiber
Governance-Ansitze in Planungsprozesse integriert und welche Instrumente
eingesetzt werden, um eine integrierte, auf multifunktionale Raumnutzung aus-

gerichtete Transformation zu unterstiitzen.

2 Hamburger Magistralenentwicklung

In jiingster Zeit gab es in Hamburg verstirkt politisch motivierte Bestrebungen
zur Entwicklung stadtischer Hauptverkehrsstrafen sowie der an sie angrenzen-
den Ridume (vgl. Abbildung 1). Wihrend zunichst vor allem die Innenentwick-
lung durch bauliche Verdichtung entlang der Magistralen im Vordergrund stand,
zielen neuere Strategien und Projekte auf eine dreifache Innenentwicklung mit

dem Ziel einer integrierten Siedlungs-, Verkehrs- und Freiraumplanung, die

Antrag Internationales Gutachten
Birgerschaft Bauforum Bezirk Wandsbek

2017 2019 2019-2022

2017-2019 2017-2018 Seit 2020 2022

ExWoSt-Projekt Gutachten Masterplan Dialogprozess
Bezirk Altona Bezirk Nord Magistralen BSW Bezirk Altona

Abbildung 1: Zeitliche Ubersicht der jiingeren Hamburger Magistralenentwicklung.
Quelle: eigene Darstellung.
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unter anderem durch Flicheneffizienz und Multifunktionalitit charakterisiert

ist. Hierzu zihlen die folgenden planerischen Voriiberlegungen:

= Der Bezirk Altona untersuchte im Rahmen des Wohnungsbauprogramms
Altona 2017 das Sonderthema »Stidtebauliche Entwicklungsméglichkeiten
entlang viel befahrener Straflen/Magistralen« und wurde damit im Rahmen
eines ExWoSt-Forschungsfeldes des BBSR als Modellvorhaben ausgewihlt.
Dabei analysierte der Bezirk Altona die Bestandssituation in verschiedenen
Fokusrdumen entlang der Altonaer Magistralen und bewertete deren Poten-

ziale zur Nachverdichtung mit Schwerpunkt Wohnungsbau.

Ebenfalls 2017 entstand ein gemeinsamer Antrag der Koalitionsfraktionen
SPD und Biindnis 9o/Die Griinen der Hamburger Biirgerschaft zur Aki-
vierung von Innenentwicklungspotenzialen an Magistralen — verbunden mit
dem Auftrag, gemeinsam mit den Bezirken zu priifen, inwieweit sich die
Magistralenentwicklung dhnlich dem Vorhaben Altonas auf andere Bezirke
tibertragen ldsst.

Von Juni 2017 bis Januar 2018 veranlasste das Fachamt Stadt- und Land-

schaftsplanung des Bezirks Hamburg-Nord eine stadtriumliche Untersu-
chung der »Magistrale-Nord« (Nr. 6 in Abbildung 2), die fiir die Zukunft
verbindliche Entwicklungsziele und Spielregeln fiir die Magistrale und ihre
Verkniipfungspunkte festlegte, um eine nachhaltige Entwicklung des Stadt-
raumes und seiner Nutzungsanspriiche zu lenken. Dabei stand das politische

Ziel der Nachverdichtung fiir das Fachamt weniger im Vordergrund.

2019 veranstaltete die Behérde fiir Stadtentwicklung und Wohnen (BSW)
ein internationales Bauforum, in dem 14 Expertenteams Entwicklungs-
ideen fiir sieben Magistralen erarbeiteten. Die resultierenden Hypothesen
zur Magistralenentwicklung priorisieren die Wohnraumversorgung, The-
men der Mobilititswende und 6konomische Aspekte, wihrend Themen der
Griin- und Freiraumqualitit oder der Klimaanpassung eine eher untergeord-

nete Rolle spielen.
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# Das Fachamt Stadt- und Landschaftsplanung des Bezirks Wandsbek erarbei-
tete 2019—2022 ein Gurtachten zur Untersuchung der Magistralenriume in
Hamburg-Wandsbek. Schwerpunkee bildeten in diesem Rahmen die Neu-
ordnung der Verkehrs- und Nebenflachen, die Aktivierung der vorhandenen
baulichen Potenziale und die Qualifizierung des Stadtraums.

» Die BSW entwickelt seit 2020 einen Masterplan Magistralen, der Aussa-
gen zu den Themen Stidtebau und Stadtbild, Mobilitit, 6ffentlicher Raum,
Klima und blau-griine Infrastrukeur, urbanes Wohnen und Arbeiten, Parti-
zipation, Steuerung und Organisation in einem gesamtstidtischen Strategie-

und Mafinahmenplan zusammenfassen soll.

= 2022 informierte der Bezirk Altona im Rahmen einer frithzeitigen Beteili-
gung in den betroffenen Stadtteilen entlang der Magistralen iiber den aktu-
ellen Stand der Magistralenentwicklung und trat mit Anwohnerinnen und

Anwohnern und weiteren Interessierten in den Dialog.

Grundlage fiir die Entwicklung der Hamburger Magistralen ist die histori-
sche Entwicklung des Stadtraums nordlich der Elbe. Die meisten der heutigen
Hauptverkehrsstraflen verlaufen strahlenformig nach Osten, Norden und Wes-
ten in das Hamburger Umland. Dabei orientierte sich die Hamburger Stadt-
entwicklung in den Nachkriegsjahren an der im Rahmen der Charta von Athen
(1933) proklamierten Trennung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Erholung,
Verwaltung, Erndhrung und Versorgung sowie an der Ausrichtung der Straflen-
planung auf den sich verstirkenden Autoverkehr. Viele der heute fiir Hamburg
charakeeristischen Straflenraumgestaltungen sind in den Jahren des Wiederauf-
baus nach 1945 entstanden und in den folgenden Jahrzehnten unter dem Leit-
bild der »autogerechten Stadt« stetig erweitert worden, wodurch die besondere
Bedeutung der Verkehrsbiander festgeschrieben wurde. Im Vergleich zu ande-
ren deutschen Stidten sind die Straflenrdume in Hamburg zugleich relativ eng
bebaut, was Transformationsprozesse und einen Umbau erschwert.
Entsprechend der Charakeeristik europiischer Stadtstrukeuren (Schubert

2018) weisen alle Hamburger Magistralen eine abnehmende Dichte und zuneh-
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Abbildung 2: Ubersicht der Hamburger Bezirke und Magistralen. Quelle: eigene
Darstellung (kartografische Bearbeitung: Lea Schwab). Grundlage: Geofabrik GmbH &
OpenStreetMap Contributors 2018, ArcGis HUB 2022, Freie und Hansestadt Hamburg -
Behérde fiir Stadtentwicklung und Wohnen.

mende Motorisierung der Wohngebiete zum Stadtrand hin sowie einen dynami-
schen Wechsel von tiberwiegender Wohnnutzung zu gewerblich-industriellen,
freizeit- und verkehrsbezogenen Randnutzungen (bspw. grofiflichiger Einzel-
handel o. A.) auf (Bardua, Kihler 2012). Da die Magistralen in ihrer historischen
Entwicklung in erster Linie eine Verkehrsfunktion erfiillen, ist die Verkehrs-
dichte dieser Riume ein entscheidender Indikator fiir eine mégliche Transfor-
mation. Historisch betrachtet, hat der Ausbau der stidtischen Hauptverkehrs-
straflen zu einer Mobilitdtspraxis gefiihrt, welche die Automobilitdt nicht nur in
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sozialriumlichen, verhaltensbezogenen und kulturellen Dimensionen wie Kon-
sumnormen, Lebensstilen und riumlich verteilten Netzwerken verankert hat,
sondern auch in Sachzwingen, politischen Strategien und 6konomischen Krif-
ten (ebd.; Manderscheid 2014). Diese MIV-zentrierte Charaketeristik prigt auch
die entsprechenden Governance-Institutionen und Instrumencarien, deren pri-
mire Aufgabe es ist, die Verkehrsfunktion der stadtischen Straflen zu gewihr-

leisten.

3 Untersuchungsrahmen und Methodik

Die Analyse der Hamburger Magistralenentwicklung erfolgte im Rahmen von
funf forschungsleitenden Annahmen:

(1) Fiir eine nachhaltige Transformation muss die Planung und Gestaltung der
Strafleninfrastruktur im Zusammenspiel von sozialen, dkologischen und
technischen Anforderungen erfolgen und kann nur systemisch verstanden
werden. Straflen werden in diesem Zusammenhang als komplexe und dyna-
mische Systeme verstanden, in denen eine Vielzahl von Akteuren und Pro-
zessen iiber geografische, institutionelle und administrative Grenzen hinweg
interagieren und durch soziokulturell-6konomische Governance-Systeme
(sozial), klimatisch-biophysikalisch-6kologische Systeme (6kologisch) und
technische Infrastrukcursysteme (technisch) miteinander verbunden sind
(McPhearson etal. 2021; Grabowski etal. 20r7; Grimm etal. 2015) (siche
dazu SETS-Ansatz in Bajc etal. 2024).

(2) Die Kopplung der verschiedenen Interaktionen in einem stidtischen (oder
stadtregionalen) System stellt eine Reihe von besonderen Herausforderun-
gen an die Governance, die vertikal {iber mehrere Politikebenen und hori-
zontal iiber Politikfelder und Sektoren hinweg integriert werden miissen.
Solche Governance-Prozesse basieren auf Referenzrahmen und kulturellen
Praktiken in ihrem historischen Kontext (Healey et al. 2003; Inness, Booher
1999), die im Rahmen von Pfadabhingigkeitskonzepten betrachtet wer-
den, die die Historizitit von Institutionen betonen, deren Arbeit auf in der

Vergangenheit getroffenen Entscheidungen beruht, die gegenwirtige und
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zukiinftige Entscheidungsprozesse beeinflussen (Nunn, Smith, Elrick-Barr
2021; Mahoney 2000; Mayntz 2002; Mayntz 2009).

(3) Zur Planung und Umsetzung einer Infrastrukturtransformation tragen ent-
sprechende sowohl formelle und informelle Policy- und Planungsinstru-
mente als auch Verdnderungen der institutionellen und gesetzlichen Rah-

menbedingungen, die bei der Transformation zur Anwendung kommen,

bei.

(4) Diese Anwendung erfolgt in heterogenen Akteursnetzwerken, die durch
unterschiedliche Interessen und Ressourcenzuginge gekennzeichnet sind

und iiber institutionelle Strukturen hinweg kollaborativ zusammenarbeiten.

(5) Um die Transformation von Strafleninfrastruktur voranzutreiben, kénnen
Ansitze des Transition Management die Geschwindigkeit und Richtung
einer solchen Entwicklungsdynamik beeinflussen. Transition Management
als praxisorientierter Governance-Ansatz zur Gestaltung von Nachhaltig-
keitstransitionen nimmt eine langfristige und systemische Perspektive ein,
kniipft an bestehende Dynamiken an und betont die Bedeutung innovati-
ver Praktiken (Holscher etal. 2017; Loorbach 2009).

Die Prozesse der Hamburger Magistralenentwicklung wurden auf der Basis eines
explorativ-qualitativen Forschungsdesigns untersucht, indem Sekundarliteratur
und éffendlich zugingliche Dokumente, das heif$t Pline und Publikationen der
Offentlichkeitsarbeit, aus dem Zeitraum 2017 bis 2023 analysiert wurden. Dar-
tiber hinaus wurden 13 leitfadengestiitzte Interviews mit Akteuren aus den Berei-
chen Stadt- und Regionalentwicklung, Verkehrsentwicklungsplanung, Stralen-
planung sowie Freiraum- und Landschaftsplanung gefiihrt, die auf regionaler,
gesamtstidtischer oder bezirklicher Ebene an den Planungen zur Magistralen-

entwicklung beteiligt sind.
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4 Governance der
Hamburger Magistralenentwicklung

Vor dem Hintergrund der forschungsleitenden Hypothesen zeigen die Ergeb-
nisse der Analyse Hemmnisse und Losungsansitze fiir eine nachhaltige Trans-
formation grof8er Straleninfrastrukturlandschaften auf.

Aus einer systemischen Perspektive (siche Annahme [1]) wird deutlich, dass
eine integrierte Entwicklung von Magistralen als besonderem Raumtyp bisher
institutionell nicht zugeordnet ist. Dies liegt vor allem an der Dominanz eines
soziotechnischen Verstindnisses von Magistralen, an der thematischen und dis-
zipliniren Fokussierung der jeweils beteiligten Fachinstitutionen, an den unter-
schiedlichen, sich teilweise iberschneidenden administrativen Zustidndigkeiten
fir den Raum sowie an den regulativen und operativen Rahmenbedingungen,
die im Kontext der Magistralenentwicklung einen vor allem technisch geprig-
ten Charakter haben. Soziotechnische Aspekte dominieren in den untersuch-
ten Prozessen und bezichen sich insbesondere auf die Frage der Vereinbarkeit der
Funktionen Arbeiten und Wohnen mit den Herausforderungen der Verkehrsbe-
lastung von Magistralen. Dabei steht hiufig eine technische Perspektive im Vor-
dergrund, die zwar anerkennt, dass technische Systeme Einfluss auf 6kologische
und soziale Systeme haben, gleichzeitig aber verkennt, dass umgekehrt techni-
sche Systeme auch 6kologische Ressourcen benotigen, um zum Beispiel Stark-
regen- oder Hitzeextremereignisse abfedern zu kdnnen.

Die Betrachtung der Magistralenentwicklung im Rahmen von Konzepten
der Pfadabhingigkeit (siche [2]) ordnet die Hamburger Magistralen in ihrer
heutigen Ausprigung als Resultat jahrzehntelanger Aushandlungsprozesse ein,
deren Ergebnisse die Entwicklungsméglichkeiten dieser Rdume stark beein-
flussen. Relevant sind in diesem Zusammenhang zum einen die langlebige
ober- und unterirdische Strafleninfrastruktur, die als technisches System zur
Erzeugung ciner Pfadabhingigkeit beitrigt, sowie die damit verbundenen insti-
tutionalisierten Governance-Strukturen. Dabei ist die Realisierung grof3er Stra-
Beninfrastrukturen mit hohen Planungs- und Baukosten verbunden, die sich
im Laufe der Zeit zwar ausgleichen, aber aufgrund der hohen Investitionsmittel

den Anreiz zur Aufrechterhaltung des Systems erh6hen. Hinzu kommyt, dass im
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Laufe der Zeit Lerneffekte hinsichtlich der Erhaltung, Instandsetzung und Nut-
zung auftreten, welche die Effizienz der Infrastruktur erhéhen. Schlieflich ist
die breite gesellschaftliche Akzeptanz der bestehenden Strafeninfrastruktur ein
weiterer Faktor, der Investitionen in den Bestand begiinstigt und zugleich alter-
native Konzepte erschwert. Dariiber hinaus ist die zeitliche Dimension politi-
scher Prozesse fiir die Entwicklung von Straflenrdumen relevant. Dies zeigt sich
insbesondere in der Abhingigkeit von politischen Strukturen wie Legislatur-
perioden oder Planungsverfahren und der damit verbundenen Abwigung poli-
tischer Priorititen. Dabei sind sowohl die Festlegung von Zielen als auch deren
Entwicklung und Umsetzung sowie Aspekte der Finanzierung Gegenstand von
Abwigungen, die von unterschiedlichen und teils widerstreitenden Interessen
geprigt sind.

Die Leitung der Hamburger Senatsbehérden obliegt den Mitgliedern der
Landesregierung, die wihrend der fiinfjihrigen Legislaturperiode politische
Ziele formulieren, umsetzen und kontrollieren. In diesen sequenziellen Prozes-
sen dndern sich nicht nur die politischen Ziele, sondern es sind teilweise auch
institutionelle Umstrukeurierungen zu deren Umsetzung erforderlich, die auf
etablierte Verwaltungsstrukturen treffen. Ein Beispiel fiir das Aufeinandertreffen
von politisch eingebrachten Vorhaben und Verwaltungsroutinen ist das in der
Hamburger Verkehrsentwicklungsplanung verankerte Ziel eines Modal-Split-
Anteils von 8o Prozent fiir den Umweltverbund und 20 Prozent fiir den moto-
risierten Individualverkehr bis zum Jahr 2030 (BVM Hamburg 2022). Dem
stehen langwierige Abstimmungsprozesse zur Beteiligung der Triger offentli-
cher Belange gegeniiber, die im Rahmen von Strafenplanungsverfahren sehr
umfangreich sind.

Die Transformation von Straflenrdumen hingt von der Verfiigbarkeit und
Anwendung spezifischer politischer und planerischer Instrumente ab (siche [3]).
Dabei stehen die Instrumente als Handlungsrahmen der Verkehrs- und Flichen-
entwicklung sowie der Stadtentwicklung nebeneinander. Die Entwicklung der
Hamburger Magistralen erfolgt instrumentenseitig vorrangig auf der informel-
len Ebene prozeduraler und konzeptioneller Instrumente, wie Gutachten, teil-
riumliche Stadtentwicklungskonzepte und 6ffentliche Beteiligungsformate, die
nicht an formale Verfahrensschritte gebunden sind und keine rechtliche Ver-
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bindlichkeit erlangen. Zeitgleich novelliert die BVM den Verkehrsentwicklungs-
plan, wobei Schnittstellen zu Konzepten der Magistralenentwicklung bestehen.
Hinzu kommen neuere Planungen im Rahmen des Naturschutzgrofiprojektes
»Natiirlich Hamburge, die teilriumlich die Rolle von Griinziigen entlang von
Magistralen thematisieren. Diese informellen Instrumente dienen in erster Linie
dazu, politische Entscheidungstriger:innen fiir Themen der nachhaltigen Stadt-
entwicklung zu sensibilisieren, Akteure zu vernetzen, Formate der Offentlich-
keitsbeteiligung durchzufiihren und ein Leitbild fiir die zukiinftige riumliche
Entwicklung zu erarbeiten. Gleichzeitig wird bei der Analyse der Hamburger
Magistralenentwicklung deutlich, dass der Wirkung informeller Planung Gren-
zen gesetzt sind, da bisher kaum Ziele abgeschlossener Projekte zur Magistralen-
entwicklung, beispielsweise des Magistralengutachtens des Bezirks Hamburg-
Nord, umgesetzt worden sind. Dariiber hinaus zeigt sich eine »Ubermacht«
der rechtichen Verbindlichkeit der Verkehrsplanung und -sicherung, die fiir
die Umsetzung vieler Planungen prigend ist. So begrenzen beispielsweise die
engen Vorgaben der Straflenverkehrsordnung bestimmte planerische Vorschlige
zu einer nachhaltigen Stralenraumgestaltung oder zur Umnutzung oder Entsie-
gelung ausgewihlter Flichen, etwa von Parkplitzen.

Mit der baulichen Infrastruktur verbunden sind Governance-Institutionen
fiir Bau, Management und Erhaltung, die sowohl die Funktion, den Bestand
und (Um-)Bau, die Finanzierung, aber auch die Umsetzung und Weiterentwick-
lung der rechtlichen Grundlagen fiir Planung, Bau und Nutzung von Straflen
bereitstellen und in kollaborativer Zusammenarbeit das Handeln der Akteure
bestimmen (siche [4]). Neben den Hamburger Senatsbehérden, wie der Behérde
fiir Verkehr und Mobilitit (BVM), der Behérde fiir Inneres und Sport (BIS) und
den entsprechenden Unterabteilungen (hier insbesondere der Obersten Strafen-
verkehrsbehérde), gehoren dazu zum Beispiel auch die Organisationen der aus-
fithrenden Planung (z. B. Landesbetrieb Straflen, Briicken und Gewisser) sowie
die entsprechenden Verwaltungseinheiten auf Bezirksebene. Die Zustindigkeit
fir die Hauptverkehrsstraflen liegt bei der BVM, wihrend die Bezirksdmter fiir
die Planung, den Bau und die Unterhaltung aller nachgeordneten Straf§en im
Stadtgebiet zustindig sind. In Hamburg sind die unteren StrafSenverkehrsbehor-
den als Vollzugsbehorden der Straflenverkehrsordnung bei den Polizeikommis-
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sariaten angesiedelt, was eine Besonderheit in der deutschen Verwaltungsland-
schaft darstellt. Dies ist im Zusammenhang mit der Magistralenentwicklung
relevant, da jede Straflenplanung im Rahmen einer straflenverkehrsbehordli-
chen Anordnung von der unteren Straflenverkehrsbehorde genehmigt werden
muss und somit Entscheidungen der Bezirks- oder Landesebene durch die Poli-
zeikommissariate genehmigt und umgesetzt werden. In der Praxis wird bemin-
gelt, dass Ermessensspielriume unterschiedlich ausgelegt und Beschliisse der
Bezirksversammlungen hiufig nicht oder nur unzureichend umgesetzt werden
(BV Hamburg-Mitte 2022).

Auf den verschiedenen Zustindigkeitsebenen fiir Bau, Management und
Erhaltung strukturieren unterschiedliche inhaldiche Zielsetzungen und Finan-
zierungsquellen die Priorisierung bestimmter Themen. Wihrend zum Beispiel
die Arbeit der Senatsbehdrden von den politischen Zielen des Senats und der
jeweiligen Behordenleitung geprigt ist, sind die ausfithrenden Planungsorgani-
sationen hiufig primir auf den Funktionserhalt der Straf8eninfrascruktur aus-
gerichtet. Dieser Funktionserhalt der Hamburger Straflen wird durch das Bau-
programm Erhaltungsmanagement Hamburger Straf$en finanziert, welches »das
grundsitzliche Ziel verfolgt, den fortschreitenden Substanzverlust der Infra-
struktur nachhaltig zu stoppen und die Verkehrswege in einem fiir die Nutzer
bedarfsgerechten Zustand zu erhalten« (Hamburger Biirgerschaft 2016). Zuletzt
wurde das Programm unter anderem zur Umsetzung der Radverkehrsstrategie
und der Busbeschleunigung genutzt. Kritisiert wird in diesem Zusammenhang
die mangelnde Verzahnung der Projektebene des Infrastrukeurerhalts mic den
sektoralen Fachplanungen und den tibergeordneten politischen Zielen.

Im Rahmen der Analyse stellte sich heraus, dass die Einsicht in die Notwen-
digkeit integrierter Losungen fiir die Entwicklung und Gestaltung linearer Stra-
Benrdiume auf allen Ebenen der Fachbehorden vorhanden ist, wenngleich sich
die Abwigung der Partikularinteressen und die Erarbeitung von Kompromis-
sen als schwierig erweisen. Dies liegt zum einen an den unterschiedlichen Prio-
ritdten der beteiligten Organisationen und zum anderen an fehlenden Ressour-
cen wie Finanzmitteln und Fachpersonal. Die Flichen entlang der Magistralen
befinden sich oft in Privatbesitz, und sowohl auf stidtischer als auch auf Bezirks-

ebene fehlen Mittel, beispielsweise in Form von Zugang zu Férderungen, um
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diese Flichen einer langfristigen Nutzung, etwa im Rahmen einer Uberplanung,
zuginglich zu machen.

Stidtische Magistralenriume sind auch deshalb besondere Riume, weil sie
tiber die Stadtgrenzen hinaus in die Umlandgemeinden hineinreichen. Die
Beteiligung der Umlandgemeinden an Fragen der Verkehrsplanung erfolgt iiber
verschiedene informelle Gremien, etwa den Arbeitskreis Verflechtungsraum, in
dem Planungsthemen, Strategien und Projekte der Raumentwicklung um Ham-
burg diskutiert und abgestimmt werden. Die unterschiedlichen administrativen
Zustindigkeitsebenen tiber kommunale und Landesgrenzen hinweg erschweren
jedoch ein abgestimmtes Vorgehen. Im Rahmen der Hamburger Magistralen-
entwicklung wird die regionale Ebene (bisher) nur am Rande beteiligt, indem in
dem Arbeitskreis Verflechtungsraum und den etablierten Nachbarschaftsforen,
wie Nachbarschaftsforum Niedersachsen/Hamburg, Nachbarschaftsforum Siid-
holstein/Hamburg oder Nachbarschaftsforum An Bille und Glinder Au, tiber
die Bemithungen informiert wird.

Wihrend die Gestaltung linearer Infrastrukturen das Ergebnis institutionali-
sierter Aushandlungsprozesse ist, muss ihre Entwicklung im Sinne einer nachhal-
tigen Transformation zugleich das Ergebnis zukunftsorientierter, mehrdimen-
sionaler Szenarien sein (siehe [5]). Dazu wurde im Rahmen der untersuchten
Prozesse zur Magistralenentwicklung vor allem auf der strategischen Ebene gear-
beitet, indem zum Beispiel Verkehrsprognosen und -szenarien entwickelt wur-
den, welche die Flichenverteilung einzelner Funktionen in den untersuchten
Riumen bewerten. Dabei wird deutlich, dass eine Reduktion der Verkehrsdichte
notwendig ist, die sich in der aktuellen Entwicklung des Pkw-Bestandes aller-
dings noch nicht widerspiegelt (Statista 2023).

Weitere Governance-Ansitze, die eine nachhaltige Transformation der Magis-
tralenrdume beférdern konnten, finden auf der taktischen und operativen Ebene
noch nichtstatt, sind aber beispiclsweise mit dem integrierten Umbau einzelner
Magistralen(-abschnitte) im Rahmen der Umsetzung des Masterplans Magis-
tralen angedacht.
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5 Fazit

Die Bemiihungen zur Transformation der Hamburger Magistralen finden bisher
vorwiegend noch auf sektoral getrennten Ebenen statt. Zwar ist ein gemeinsa-
mes Ziel- und Problemverstindnis zu beobachten, entsprechende Umsetzungs-
schritte finden sich jedoch eher in sektoral verantworteten Planwerken (Master-
plan Magistralen, Verkehrsentwicklungsplan, Magistralengutachten). Auf einer
tibergeordneten Governance-Ebene fehlt es hingegen an einer iibergreifenden
Koordination, was auf die sich tiberschneidenden administrativen Zustindigkei-
ten fiir den Raum und die ordnungspolitischen Rahmenbedingungen zuriick-
zufiihren sein diirfte.

Die Untersuchung der Hamburger Magistralenentwicklung dient dazu, ein-
zelne Elemente des politischen und planerischen Prozesses der Umgestaltung
von Straflenrdumen herauszuarbeiten und zu analysieren, um Hemmnisse und
Hebel fiir eine nachhaltige Transformation zu identifizieren. Es zeigt sich, dass
die Anforderungen an eine nachhaltige Transformation von Straflenriumen
schwer vereinbar sind mit der administrativen Aufbau- und Ablauforganisa-
tion der sektoral gegliederten Fachplanungen, den divergierenden rdumlichen
Zustindigkeiten, der Diskrepanz zwischen Einzelmafinahmen oder kleinteili-
gen Projekten und der grof8riumigen linearen Infrastrukeur aufgrund der lokal-
spezifisch abzuwigenden Mafinahmen, den tiberwiegend informellen Planungs-
instrumenten, der rechdlich stirker reglementierten Verkehrsplanung und der
fehlenden takeischen und operativen Umsetzung strategischer Visionen. Die
Entwicklung der Strafeninfrastruktur mit ihren jeweiligen institutionellen
Governance-Strukturen ist noch nicht ausreichend mit umfassenderen Stadt-
entwicklungs- und Stadtumbauprozessen, wie einer Stirkung der Innenstidte,
der Vermeidung zersiedelter Stadtstrukturen oder der Schaffung eines bedarfsge-
rechten Wohnraumangebots, verkniipft. In diesem Sinne muss anerkannt wer-
den, dass mehrere Transformationen in verschiedenen gesellschaftlichen Berei-
chen, wie gesellschaftspolitischen, verkehrspolitischen oder umweltpolitischen
Teilbereichen, gleichzeitig stattfinden, die durch divergierende institutionelle
Arrangements geprigt sind und bei denen sich komplexe Wechselwirkungen

ergeben.
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Damit bestdtigt sich am Beispiel der Magistralenentwicklung das generelle
Problem der planerischen Umsetzung von Querschnittsthemen der Stadtent-
wicklung. Der jahrzehntelang vorherrschende inkrementelle Ansatz in der
Infrastrukturplanung ist nach wie vor in der Planungspraxis verankert und
beschrinkt den Spielraum fiir Alternativen eher auf die Optimierung des Status
quo (Malekpour, Brown, de Haan 2015; Carroli 2018). Damit steht dieser Ansatz
im Widerspruch zu den Bemithungen um einen Ubergang zu einer gesamtstid-
tischen nachhaltigen Entwicklung, weil weitreichende Systeméinderungen nicht
Gegenstand inkrementeller Infrastrukturplanung sind. Um diesen Widerspruch
zu {iberwinden, bedarf es einer Abkehr von einer reaktiven hin zu einer trans-
formativen Planungspraxis. Ein transformatives Planungsverstindnis wird der-
zeit in der Planungstheorie diskutiert und baut auf den Primissen verschiede-
ner bestehender planungstheoretischer Ansitze auf (Buchan und Holland 2022).
Ein solches Verstindnis ist in der Hamburger Magistralenentwicklung bereits
in Ansitzen in Form von Visionen und Strategien und einer verstirkten Bereit-
schaft zur intersektoralen und sektoriibergreifenden Zusammenarbeit erkenn-
bar, stoft aber bei der Umsetzung des Wandels der Infrastruktursysteme noch
auf Hindernisse durch etablierte inkrementelle, administrative und rechtliche

Strukeuren und Vorgehensweisen.

Literatur

Apel, D. (1992): Verkehrskonzepte in europiischen Stidten. Erfahrungen mit Strategien
zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl, DIFU-Beitrige zur Stadtforschung (4), Berlin.

Bardua, S., Kihler, G. (2012): Die Stadt und das Auto. Wie der Verkehr Hamburg ver-
inderte, Schriftenreihe des Hamburgischen Architekturarchivs, Hamburg: Délling und
Galtz Verlag.

Behorde fiir Verkehr und Mobilititswende Hamburg (2022): Ziele fiir die Mobilitit,
[hetps://www.hamburg.de/bvm/verkehrsentwicklungsplanung/12917548/mobilitaet-in-
hamburg/].

Bernhardt, C. (2020): Stadt als gebaute Form — Dynamiken des historischen Wan-

dels, Persistenzen und Entwicklungspfade. In: Breckner, I.; Géschel, A.; Matthiesen, U.
(Hrsg.): Stadtsoziologie und Stadtentwicklung: Handbuch fiir Wissenschaft und Praxis,
Nomos. S. 655—666, [https://doi.org/10.5771/9783845276779].

Von Hauptverkehrsstrafsen zu neuen Stadtraumen

47


https://www.hamburg.de/bvm/verkehrsentwicklungsplanung/12917548/mobilitaet-in-hamburg/
https://www.hamburg.de/bvm/verkehrsentwicklungsplanung/12917548/mobilitaet-in-hamburg/
https://doi.org/10.5771/9783845276779

Buchan, R.; Holland, M. (2022): Transformative Incrementalism. Implications for
Transformative Planning Practice. In: Silver, C.; Frank, A. (Hrsg.), Transformative Plan-
ning. Smarter, Greener and More Inclusive Practices, New York: Routledge, S. 15-28,
[https://doi.org/10.4324/9781003178545].

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) (Hrsg.) (2016): Anpassung
an den Klimawandel in Stadt und Region. BBSR-Online-Publikation 04/2016, Bonn.

BV Hamburg-Mitte (2022): Untere Strallenverkehrsbehérde in den Bezirksimtern ansie-
deln, Antrag der GRUNEN-Fraktion, Drs. 22-0673, [https://bv-hh.de/hamburg-mitte/
documents/untere-strassenverkehrsbehoerde-in-den-bezirksaemtern-ansiedeln-antrag-
der-gruenen-fraktion-10537].

Carroli, L. (2018): Planning roles in infrastructure system transitions: A review of
research bridging socio-technical transitions and planning, Environmental Innovation
and Societal Transitions, Volume 29, S. 81-89, [https://doi.org/10.1016/j.cist.2018.06.001].

Gollata, J.; Knieling, J. (0. J.): Von stark befahrenen Straffen zu lebenswerten Riumen
in der Stadt? Eine Analyse der Hamburger Magistralenentwicklung (unverdffentlichtes
Manuskript, erhiltlich auf Anfrage), HafenCity Universitit Hamburg.

Grabowski, Z. J.; Matsler, A. M.; Thiel, C.; McPhillips, L.; Hum, R.; Bradshaw, A.;
Miller, T.; Redman, C. (2017): Infrastructures as Socio-Eco-Technical Systems: five con-
siderations for interdisciplinary dialogue. Journal of Infrastructure Systems, Volume 23,
Issue 4, [https://doi.org/10.1061/(ASCE)IS.1943-555X.0000383].

Grimm, N. B.; Cook, E. M.; Hale, R. L.; Iwaniec, D. M. (2015): A broader framing of
ecosystem services in cities: Benefits and challenges of built, natural or hybrid system
function. In: The Routledge handbook of urbanization and global environmental
change. Routledge, S. 227236, [https://asu.elsevierpure.com/en/publications/a-broader-
framing-of-ecosystem-services-in-cities-benefits-and-ch].

Hamburger Biirgerschaft (2016): StrafSenzustandsbericht zum Erhaltungsmanagement-
system fiir Hamburgs Straflen (EMS-HH), Mitteilung des Senats an die Biirger-

schaft, Drs. 21/5922, [https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/s4399/
strassenzustandsbericht_zum_erhaltungsmanagementsystem_fuer_hamburgs_strassen_

ems_hh.pdf].

Healey, P.; Magalhaes, C. de; Madanipour, A.; Pendlebury, J. (2003): Place, identity and
local politics: Analysing partnership initiatives. In: Hajer, M.; Wagenaar, H. (Eds.),
Deliberative policy analysis: Understanding governance in the network society. Cambridge:
Cambridge University Press, S. 60—87, [https://doi.org/10.1017/CBO9780511490934.004].

Haélscher, K.; Wittmayer, J. M.; Maschmeyer, S.; Frantzeskaki, N. (2017): Transition
Management als Meta-Governance-Rahmenwerk zur Gestaltung von Nachhaltigkeits-
transitionen. Analyse von Governance-Kapazititen durch Transition-Management-
Interventionen in Gent und Montreuil. In: Kleinfeld, R.; Hafkesbrink, J.; Stuhldreier, J.

Judith Gollata, Jérg Knieling

48


https://doi.org/10.4324/9781003178545
https://bv-hh.de/hamburg-mitte/documents/untere-strassenverkehrsbehoerde-in-den-bezirksaemtern-ansiedeln-antrag-der-gruenen-fraktion-10537
https://bv-hh.de/hamburg-mitte/documents/untere-strassenverkehrsbehoerde-in-den-bezirksaemtern-ansiedeln-antrag-der-gruenen-fraktion-10537
https://bv-hh.de/hamburg-mitte/documents/untere-strassenverkehrsbehoerde-in-den-bezirksaemtern-ansiedeln-antrag-der-gruenen-fraktion-10537
https://doi.org/10.1016/j.eist.2018.06.001
https://doi.org/10.1061/(ASCE)IS.1943-555X.0000383
https://asu.elsevierpure.com/en/publications/a-broader-framing-of-ecosystem-services-in-cities-benefits-and-ch
https://asu.elsevierpure.com/en/publications/a-broader-framing-of-ecosystem-services-in-cities-benefits-and-ch
https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/54399/strassenzustandsbericht_zum_erhaltungsmanagementsystem_fuer_hamburgs_strassen_ems_hh.pdf
https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/54399/strassenzustandsbericht_zum_erhaltungsmanagementsystem_fuer_hamburgs_strassen_ems_hh.pdf
https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/54399/strassenzustandsbericht_zum_erhaltungsmanagementsystem_fuer_hamburgs_strassen_ems_hh.pdf
https://doi.org/10.1017/CBO9780511490934.004

(Hrsg.) Innovatives Regionalmanagement im demografischen Wandel. Stadtforschung
aktuell, Springer VS, Wiesbaden, S. 27—57, [https://doi.org/10.1007/978-3-658-14957-4_2].

Innes, J.; Booher, D. (1999): Consensus-building and complex adaptive systems:
A framework for evaluating collaborative planning. Journal of the American Planning
Association, Volume 65, Issue 4, S. 412—423, [https://doi.org/10.1080/01944369908976071].

Linstitut Paris Region (2023): From Expressways to Boulevards. Converting Highways,
Rethinking Cities and Regions, [https://en.institutparisregion.fr/international/from-
expressways-to-boulevards/].

Loorbach, D. (2009): Transition Management for Sustainable Development: A Prescrip-
tive, Complexity-Based Governance Framework, Governance, Volume 23, Issue 1,
S.161-183, [https://doi.org/10.1111/j.1468-0491.2009.01471.X].

Mahoney, J. (2000): Path dependence in historical sociology, Theory and Society,
Volume 29, S. 507—548.

Malekpour, S.; Brown, R. R.; Haan, E. J. de (2015): Strategic planning of urban infra-
structure for environmental sustainability: Understanding the past to intervene for the
future, Cities, Volume 46, S. 6775, [https://doi.org/10.1016/j.cities.2015.05.003].

Manderscheid, F. (2014): The Movement Problem, the Car and Future Mobility
Regimes: Automobility as Dispositif and Mode of Regulation. Mobilities, Volume 9,
Issue 4, S. 604—626, [https://doi.org/10.1080/17450101.2014.961257].

Mayntz, R. (2002): Zur Theoriefihigkeit makro-sozialer Analysen. In: Mayntz, R.
(Hrsg.) Akteure — Mechanismen — Modelle. Zur Theoriefihigkeit makro-sozialer
Analysen. Schriften aus dem Max-Planck- Institut fiir Gesellschaftsforschung.
Frankfurt am Main: Campus Verlag, S.7—43.

Mayntz, R. (2009): The changing governance of large technical infrastructure systems.
In: Mayntz, R. (Hrsg.) Uber Governance. Institutionen und Prozesse politischer
Regelung, Schriften aus dem Max-Planck-Institut fiir Gesellschaftsforschung (62),
Frankfurt am Main, New York: Campus, S. 121-150.

McPhearson, T.; Raymond, C. M.; Gulsrud, N. et al. (2021): Radical changes are needed
for transformations to a good Anthropocene. npj Urban Sustainability, Volume 1, Issue s,
[hetps://doi.org/10.1038/s42949-021-00017-X].

Nunn, P. D.; Smith, T. F; Elrick-Barr, C. (2021): Path Dependency and Future Adap-
tation of Coastal Cities: Examples from the Asia-Pacific. Frontiers in Environmental
Sciences, Volume 9, 642385, [https://doi.org/10.3389/fenvs.2021.642385].

Schreckenberg, W. (1999): Siedlungsstrukturen der kurzen Wege. Ansitze fiir eine
nachhaltige Stadt, Regional- und Verkehrsentwicklung. In: BBR (Hrsg.) Werkstatt:
Praxis, 1, Bonn.

Von Hauptverkehrsstrafsen zu neuen Stadtraumen

49


https://doi.org/10.1007/978-3-658-14957-4_2
https://doi.org/10.1080/01944369908976071
https://en.institutparisregion.fr/international/from-expressways-to-boulevards/
https://en.institutparisregion.fr/international/from-expressways-to-boulevards/
https://doi.org/10.1111/j.1468-0491.2009.01471.x
https://doi.org/10.1016/j.cities.2015.05.003
https://doi.org/10.1080/17450101.2014.961257
https://doi.org/10.1038/s42949-021-00017-x
https://doi.org/10.3389/fenvs.2021.642385

Schubert, D. (2018): Europiische Stadt. In: ARL (Hrsg.) Handworterbuch der Stadt-
und Raumentwicklung, Hannover: Verlag der ARL, S. 6o1-610.

Star, S. L. (1999): The Ethnography of Infrastructure. American Behavioral Scientist,
Volume 43, Issue 3, S. 377391, [https://doi.org/10.1177/00027649921955326].

Statista (2023): Anzahl der Personenkraftwagen in Hamburg von 2013 bis 2023.
[https://de.statista.com/statistik/daten/studie/255132/umfrage/bestand-an-pkw-in-
hamburg/].

Judith Gollata, Jérg Knieling

5o


https://de.statista.com/statistik/daten/studie/255132/umfrage/bestand-an-pkw-in-hamburg/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/255132/umfrage/bestand-an-pkw-in-hamburg/

Nachhaltigkeitstransformation
der urbanen Infrastruktur in Deutschland

Das Infrastructure-Transition-Canvas als Hilfsmittel
flrdie Klimafolgenanpassung durch blau-griine
Infrastrukturen in der Stadtentwasserung

Claudia Hohmann, Susanne Bieker

Abstract

Die Umsetzung blau-griiner Infrastrukeuren (BGI) als Erginzung konventio-
neller Stadtentwissserungsmafinahmen gilt als vielversprechend fiir die urbane
Anpassung an Klimafolgen. BGI umfassen unterschiedliche Mafinahmen, bei-
spielsweise Griindicher, Mulden oder Rigolen. Je nach Mafinahme ist die
Umsetzung unterschiedlich komplex. Durch die Integration von BGI verindern
sich oftmals die Rollen von Akteur:innen aufgrund von neuen Schliisselaufga-
ben, Ressourcen, Moglichkeiten der Wertgenerierung und Kostenentstehung,
und es konnen neue Anforderungen an die Art der Zusammenarbeit zwischen
den Akteur:innen entstehen. Diese Verinderungen miissen bei der Planung
und Implementierung sowie im Betrieb von BGI friihzeitig beriicksichtigt wer-
den, um Umsetzungshemmnissen aufgrund dieser Verinderungen vorzugrei-

fen. Dafiir bietet das Infrastructure-Transition-Canvas wertvolle Unterstiitzung.

1 Einleitung

Starkregenereignisse, stidtische Hitzeinseleffekte und andere Folgen des Klima-
wandels nehmen in ihrer Hiufigkeit und Intensitit zu (z. B. Revi etal. 2014;
BBSR 2016; Thieken etal. 2022). Von diesen Folgen sind insbesondere Riume
mit hoher Flichenversiegelung und Siedlungsdichte (»urbane Riume«) betrof-
fen. Durch diese Herausforderungen und die daraus resultierenden Anforde-

rungen entsteht ein zunehmender Transformationsdruck fiir die betroffenen
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Akteur:innen, und die Auseinandersetzung mit Erfordernissen und Méglichkei-
ten der Anpassung an den Klimawandel gewinnt an Bedeutung. Bei der Klima-
folgenanpassung von urbanen Ridumen spielt die Gestaltung der urbanen, lei-
tungsgebundenen Infrastrukturen eine wichtige Rolle (Hiessl et al. 2012; BBSR
2016; Trapp, Kerber, Schramm 2017).

Konventionelle urbane Infrastrukturen sind in vielen OECD-Lindern durch
ein behérdlich gesteuertes Management gekennzeichnet, das in »funktiona-
len Silos« (Graaf, van der Brugge 2010) ausgefiihrt wird. Das bedeutet, dass
die Zustindigkeiten fiir die verschiedenen Infrastruktursektoren, zum Beispiel
Stadtentwisserung, Griinflichenbewirtschaftung oder Verkehr, einzelnen kom-
munalen Fachabteilungen zugewiesen sind. Die Rollen der Akteur:innen sowie
die Schnittstellen zwischen den Fachabteilungen sind im bestehenden System
klar definiert. Als eine Folge dieser Silostrukturen werden die verschiedenen
Teile und Aufgabenbereiche urbaner Infrastruktur weitestgehend unabhingig
voneinander in getrennten Abteilungen und Verantwortungsbereichen bearbei-
tet und optimiert (Wong 2006; Trapp, Winker 2020). Dadurch wird einerseits
Fachwissen in den einzelnen Fachabteilungen gebiindelt, allerdings verhindern
diese Strukturen teilweise den Austausch und die Vernetzung zwischen den
Fachabteilungen. Bei der Gestaltung und Planung urbaner Infrastrukturen im
Kontext des Klimawandels handelt es sich jedoch hiufig um Herausforderun-
gen, die diverse Verantwortungsbereiche und Akteur:innen betreffen. Langfris-
tig erfolgreiche Losungen erfordern es, die gesamte Strukeur urbaner Infrastruk-
turen in den Blick zu nehmen und die Zusammenarbeit und das Engagement
aller relevanten Akteur:innen und Anspruchsgruppen mit ihren teilweise wider-
spriichlichen Werten und Zielen zu ermdglichen (Waddock et al. 20155 Waddell
2016; Frantzeskaki 2019).

Ausgangslage und empirisches Untersuchungsgebiet dieses Beitrages ist die
Siedlungswasserwirtschaft, insbesondere die Stadtentwisserung in Deutsch-
land. Sie steht beispielhaft fiir ein pfadabhingiges und rigides Infrastruktursys-
tem, welches mit groffen Herausforderungen durch Klima- und Umweltver-
dnderungen konfrontiert ist. Fiir die Stadtentwisserung in urbanen Riumen
bestimmen Gebietseigenschaften wie Versiegelungsgrad und Flichennutzung,

aber auch Entwisserungsmoglichkeiten sowie Art und Zustand der Infrastruk-
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turen, inwieweit Klimafolgen beispielsweise in Form von Starkregenereignissen
zu Uberlastungen fithren kénnen (Umweltbundesamt 2021).

In Deutschland wird die Stadtentwisserung in den meisten Fillen tiber eine
leitungsgebundene gemischte oder getrennte Kanalisation organisiert. Dabei
werden Schmutz- und Regenwasser in einem Misch- oder Trennkanal zu einer
zentralen Kldranlage transportiert. Die Einfithrung dieses leitungsgebundenen
Systems ist historisch begriindet. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts war aus hygie-
nischen Griinden eine schnelle Ableitung des Abwassers, inklusive des Regen-
wassers, aus der Stadt erforderlich (Geels 2006). Aus heutiger Sicht, unter ande-
rem als Folge des Klimawandels, werden weitergehende Anforderungen an die
Siedlungswasserwirtschaft gestellt, zum Beispiel die Schonung von Wasserres-
sourcen, Energicefhizienz oder die Anpassung der leitungsgebundenen Was-
serinfrastrukeur an sich verindernde Rahmenbedingungen. Die zunechmen-
den Herausforderungen erfordern radikale und systemische Innovationen in
der bestehenden Infrastrukeur. In diesem Zusammenhang werden blau-griine
Infrastrukturen (BGI) als potenziell nachhaltige und multifunktionale Losun-
gen diskutiert (Eggermont et al. 2015; Europiische Kommission 2014).

Durch BGI ist die Entkopplung des Regenwassers vom zentralen Abwas-
sersystem im Rahmen einer dezentralen Regenwasserbewirtschaftung moglich.
Formen von BGI als Mafinahmen der Regenwasserbewirtschaftung sind viel-
filtig, zum Beispiel in Form von Speicherung und Versickerung in Mulden
und Rigolen, in multifunktionalen Wasserriickhalteflichen oder auf Griindi-
chern. Diese erméglichen eine Anniherung an den natiirlichen Wasserkreislauf,
indem Niederschlagswasser vor Ort zwischengespeichert wird und zeitverzs-
gert genutzt werden, verdunsten oder versickern kann. Durch BGI als Ergin-
zung oder Alternative zur bisherigen Form der linearen und leitungsgebundenen
Stadtentwisserungen konnen Belastungsspitzen bei Starkregenereignissen abge-
fangen und die Menge an Regenwasser, die bei Starkregen abfliefSt und nicht
von der Kanalisation aufgenommen werden muss, reduziert werden. Dies redu-
ziert auch die Volumina, die in Kldranlagen kosten- und energieintensiv behan-
delt werden miissen.

BGI haben weitere Vorteile im Vergleich zu der vorherrschenden grauen

Infrastruktur, zum Beispiel erbringen sie eine Vielzahl zusitzlicher Okosystem-
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leistungen. Diese umfassen etwa die Verbesserung des Mikroklimas, die mégli-
che Steigerung der Biodiversitit (BMUB 2017) oder die Steigerung der Aufent-
haltsqualitdt in Stadten. Konkrete Beispiele fiir BGI in urbanen Riumen sind
Griindicher (Schmauck 2019), die in Form extensiver oder intensiver Bepflan-
zung konzipiert werden kénnen, dadurch Regenwasser zuriickhalten, Filter-
wirkungen fiir Luftschadstoffe bieten und einen Beitrag zum Biodiversitits-
erhalt leisten konnen. Ein anderes Beispiel sind Baumrigolen (Embrén 2017),
die Stadtgriin in Form von Biumen bereitstellen und gleichzeitig tiber Rigolen-
korper Versickerungs- und Speicherflichen fiir Wasser vorhalten. Blau-griine
Infrastrukturen kénnen in das bestehende »graue« Infrastruktursystem integriert
werden und auf diese Weise zu Entlastungen fiihren und ergiinzende Mehrwerte
bieten (Dickhaut etal. 2020).

Trotz der weithin anerkannten Vorteile von BGI ist deren Ubernahme auf-
grund von Umsetzungsbarrieren auf lokaler Ebene nur langsam zu beobachten
(Jerome, Mell, Shaw 2017). Die Komplexitit der Umsetzung unterscheidet sich
je nach Mafinahme. In diesem Beitrag fokussieren wir insbesondere auf die orga-
nisatorischen Rahmenbedingungen fiir eine gelingende Klimaanpassung der
linearen urbanen Infrastrukturen in der Siedlungswasserwirtschaft. Dabei spie-
len unterschiedliche Akteur:innen eine wichtige Rolle, zum Beispiel kommu-
nale Verwaltungen und Versorgungsunternechmen oder private Wohnungswirt-
schaftsunternehmen. Die Akteur:innen miissen im Rahmen der zukiinftigen
Infrastrukturgestaltung die oben genannten Herausforderungen antizipieren
und sie in Planung, Implementierung und Betrieb umsetzen. Dabei muss idea-
lerweise das gesamte Spektrum der fiir Klimafolgenanpassungsprojekte durch
BGI relevanten Akteur:innen mit ihren Interessen und Wertiiberlegungen frith-
zeitig in die Prozesse der Entscheidungsfindung cinbezogen werden, um so
moglichen hemmenden Einfliissen vorzubeugen und Verzgerungen oder das
Scheitern von Klimafolgenanpassungsprojekten durch blau-griine Infrastrukeur
abzuwenden. Die relevanten Akteur:innen variieren abhingig von BGI-Maf3-

nahmen und lokalen organisatorischen Rahmenbedingungen.
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2 Infrastructure-Transition-Canvas

Dieser Beitrag fiihrt das von Hohmann und Truffer (2022) entwickelte »Infra-
structure-Transition-Canvas« (ITC) ein. Das I'TC wurde entwickelt, um eine
Heuristik bereitzustellen, die es erméglicht, nachhaltige Transformationspfade
urbaner Infrastrukturen durch einen erweiterten Blick auf Planung, Implemen-
tierung und Betrieb zu unterstiitzen. Das ITC (vgl. Abbildung 1) soll direkt
und indireke beteiligten Akteur:innen die Orientierung im Vorhaben erleich-
tern, gemeinsames Handeln ermoglichen und als vorbereitende Grundlage fiir
die Formalisierung neuer Bezichungen sowie dem Interessensausgleich die-
nen. Das ITC basiert konzeptionell auf dem »Business Model Canvas« (Oster-
walder, Pigneur 2010) und wurde um Elemente aus der Nachhaltigkeitsfor-
schung und infrastrukcurbezogene Herausforderungen erginzt (Bocken etal.
2013; Breuer, Liiddeke-Freund 2017; Foxon etal. 2015). Das ITC ermégliche es,
die Kernanforderungen fiir Kooperationen zu identifizieren, das heifSt die wich-
tigsten Akteur:innen und Stakeholder, ihre Wertevorstellungen, Kosten und

i i ik i i
i i il i i
i i il i i
g g il | Beziehung | .
Schlussel- |1 Schlissel- |}  Schliissel- |||! Anspruchs- || zu den i (Kon"lmunl—
akteur:innen || aktivitdten |, ressourcen ||| gruppen |\ Anspruchs- |} kations-)
i i |1 i i Kanale
i i i i gruppen i
| | nre | |

Nutzen-
versprechen

Wertstréme/
Ertrage

Kosten und
Risiken

Kosten und
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Abbildung 1: Das »Infrastructure-Transition-Canvas« fiir die strategische Planung
der stadtischen Infrastruktur. Ebene 1 (orange): akteurs- und wertorientierte
Komponenten; Ebene 2 (griin): Koordinierungsstruktur. Quelle: angepasst und iiber-
setzt aus Hohmann und Truffer (2022).
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Risiken sowie relevante Schliisselaktivititen und Ressourcen. Im Unterschied
zur klassischen Geschiftsmodelllogik fokussiert der Ansatz des ITC nicht aus-
schliefSlich auf Wertschdpfungsketten und Gewinngenerierungsmechanismen,
sondern identifiziert die akteurs- und wertebasierten Komponenten des breite-
ren soziotechnischen Systems (Hohmann, Truffer 2022). Dies ermdéglicht den
Anwender:innen des Tools bereits in frithen Planungsphasen einen Gesamtiiber-
blick iiber Klimafolgenanpassungsprojekte durch BGI, um die Wirkungen und
Abhingigkeiten auf und zwischen verschiedenen direkt und indireke beteiligten
Akteur:innen zu identifizieren und, darauf aufbauend, eine Koordinations- und

Kooperationsstruktur fiir Planung, Implementierung und Betrieb zu erstellen.

2.1 Methodik

Das ITC unterstiitzt die Planung komplexer Infrastrukturprojekee, die vom bis-
herigen Status quo abweichen und damit neue Akteur:innenrollen implizieren.
Das ITC ist in zwei Ebenen untergliedert (vgl. Abbildung 1). Die orangefarbene
Ebene umfasst alle Elemente, die sich auf einzelne Schliisselakteur:innen und
Anspruchsgruppen bezichen (oberer Teil), sowie mit diesen verbundene Wert-
strome, Kosten und Risiken (unterer Teil). Die griine Ebene stellt die Koordina-
tionsstruktur auf Systemebene dar, wie zum Beispiel Intermedidre und Anreiz-
und Ausgleichsmechanismen.

Innerhalb der orangefarbenen Ebene umfasst die »Wertschopfungspartner-
schaft« alle Schliisselakteur:innen, Schliisselaktivititen und Schliisselressour-
cen, die direke in das Projekt und die damit verbundenen Wertschopfungspro-
zesse involviert sind und die eine aktive Rolle bei der Planung, der Umsetzung
und/oder dem Betrieb im Rahmen von Klimafolgenanpassungsprojekten durch
BGI einnehmen. Schliisselaktivititen und Schliisselressourcen umfassen die
wichtigsten Handlungen und Vermogenswerte, die fiir eine erfolgreiche Pla-
nung, Implementierung und den Betrieb erforderlich sind. Zu den Schliisselres-
sourcen gehdren materielle und immaterielle physische, intellekeuelle, mensch-
liche oder finanzielle Ressourcen.

»Anspriiche und Betroffenheiten« umfassen die Anspruchsgruppen, die
eine indirekte Rolle in Klimafolgenanpassungsprojekten durch BGI einneh-
men. Anspruchsgruppen umfassen all diejenigen, die Projekte beeinflussen
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kénnen oder von solchen betroffen sind. Sie sind jedoch nicht selbst aktiv am
Wertschopfungsprozess beteiligt. Das ITC betrachtet alle Arten von relevanten
Anspruchsgruppen und nicht nur Kund:innen und Nutzer:innen wie im Busi-
ness-Model-Canvas-Konzept. Relevante Anspruchsgruppen kénnen beispiels-
weise Genehmigungsbehorden, Politiker:innen und Biirger:innen sein. Aufer-
dem kénnen iiber das ITC die Bezichungen und Kommunikationskanile zu
diesen Anspruchsgruppen festgehalten werden. Die Bezichungen beschreiben
die gezielten Kommunikations- und Interaktionsformen, die die Schliissel-
akteur:innen mit den Anspruchsgruppen aufbauen. Die Kommunikations-
kanile geben an, wie die Schliisselakteur:innen die Anspruchsgruppen errei-
chen und mit ihnen interagieren.

Im ITC wird zwischen dem Wertstrom fiir die Schliisselakteur:innen (ein-
schliefflich des Umsatzstroms) und dem Nutzenversprechen fiir die Anspruchs-
gruppen unterschieden. Wertstrome und Nutzenversprechen enthalten neben
Skonomischen auch 6kologische und soziale (oder andere) Werte und Nutzen.
Sie kénnen auch mogliche positive externe Effekte beinhalten. Dariiber hinaus
erfasst das ITC die wichtigsten Kosten, Risiken und negativen externen Effekte,
mit denen die Schliisselakteur:innen und Stakeholder umgehen miissen (»Kos-
ten und Risiken«).

Die griine Ebene umfasst die Koordinationsstruktur, das heif§t Intermediire
sowie Anreiz- und Ausgleichsmechanismen. Intermedidre konnen in diesem
Zusammenhang verschiedene Formen annehmen, zum Beispiel Individuen,
Organisationen oder Netzwerke von Organisationen, Institutionen, Prozesse
oder sogar Technologien (Guy 2012; Kivimaa etal. 2019). Kivimaa etal. (2019)
definieren Intermediire unter anderem als Akteur:innen und andere Plattfor-
men, die Transformationsprozesse positiv beeinflussen, indem sie Akteur:in-
nen und Aktivititen und die damit verbundenen Fihigkeiten und Ressourcen
miteinander verbinden. Dariiber hinaus stuft das ITC Anreiz- und Ausgleichs-
mechanismen als essenziell ein, um die unterschiedlichen Interessen und
Bediirfnisse im Kontext von neuen, alternativen Infrastrukturen auszugleichen.
Anreiz- und Ausgleichsmechanismen umfassen Mafinahmen, die darauf abzie-
len, eine ungleiche Verteilung von Werten, Kosten und Risiken zwischen den

verschiedenen Schliisselakteur:innen und Anspruchsgruppen auszugleichen.
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Beispiele hierfiir kdnnen finanzielle Entschidigungen an Schliisselakteur:innen
oder Anspruchsgruppen sein, die besonders hohe Kosten tragen, ohne einen
angemessenen Nutzen oder Anreize fiir eine Beteiligung an Klimafolgenanpas-
sungsprojekten durch BGI zu haben, oder steuerliche Anreize. Die konkrete
Ausgestaltung von Anreiz- und Ausgleichsmechanismen ist allerdings ein kom-
plexer Prozess. Das ITC kann hierfiir Informationen aufbereiten, jedoch keine

konkreten MafSnahmen ausarbeiten und vorbereiten (Hohmann, Truffer 2022).

2.2 Projekte der Klimafolgenanpassung in der Stadtentwasserung
als Anwendungsgebiet fiir das ITC

Das ITC wurde als Prototyp iiber eine Literaturrecherche und neun semistruk-
turierte Expert:inneninterviews in Deutschland mit Expert:innen aus Industrie,
Wissenschaft und Politik entwickelt. Anschlieffend kam der Prototyp post hoc
in Analysen fiir Klimafolgenanpassungsprojekee durch BGI in der Stadtentwis-
serung in Bremen, Bochum und Ostfildern zum Einsatz. Dabei wurde das ITC
als analytischer Rahmen fiir die Strukturierung von Interviewleitfiden und als
Grundlage fiir einen Expertinnenworkshop verwendet. Ziel dabei war jeweils,
durch das ITC zu erfassen, welche akteurs- und wertbezogenen Rahmenbedin-
gungen sich durch den Einsatz von BGI (im Vergleich zum Status quo) gedndert
haben bzw. indern mussten, um die Projekte zum Erfolg zu bringen.

Fiir diese Analysen wurden insgesamt 15 Expert:inneninterviews mit in den
Projekten identifizierten Schliisselakteur:innen gefiihrt. In Bochum kam das
Tool zudem in einem Expert:innenworkshop zum Einsatz, in welchem die ein-
zelnen ITC-Bestandteile des Projektes gemeinsam mit Schliisselakteur:innen
diskutiert wurden. Die Projekte unterschieden sich insbesondere im Hinblick
auf Projekeziel und -umfang, die Zusammensetzung von Schliisselakteur:innen
und Anspruchsgruppen und das Ausmaf$ an Wertekonflikten zwischen den
Schliisselakteur:innen und Anspruchsgruppen sowie in der zeitlichen Dauer.

In Bremen wurde ein Teilbereich des Strategieprozesses fiir die Klimafolgen-
anpassung fiir den Bereich der wassersensiblen Stadtentwicklung durch BGI
betrachtet. Wir konnten feststellen, dass zum Zeitpunke der Analyse in 2020
eine Diskrepanz zwischen Strategieentwicklung auf Stadtverwaltungsebene

und Projektumsetzung in konkreten Quartieren bestand. Hier kénnten bei-
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spielsweise von der Stadtverwaltung eingesetzte, sogenannte Prozessinterme-
didre (siche Kivimaa 2019) weiterhelfen, das notwendige Fachwissen fiir die
Umsetzung von BGI auf konkreter Projektebene in Quartieren zu vermitteln
und dadurch die Umsetzung von BGI zu fordern (Hohmann, Truffer 2022).

In Ostfildern lag der Betrachtungsschwerpunke auf einem Umsetzungspro-
jekt fiir BGI im Stadtteil Scharnhauser Park, bei dem im Rahmen einer grof3fla-
chigen Oberflichenentwisserung im gesamten Stadtteil durch Mulden, Rigolen
und Griindicher das Regenwasser von der Kanalisation abgekoppelt wurde. Es
handelte sich dabei um ein Neubauprojekt, dessen Quartiersflichen sich zu
Beginn der Planungen im Eigentum der Stadt Ostfildern befanden. Sowohl
die Neubausituation als auch die einheitliche Vorgabe fiir die Gesamtflichen-
entwicklung unterstiitzte die Umsetzung der BGI. Die Stadt konnte fiir das
gesamte Quartier Vorgaben fiir zusammenhingende BGI machen, die nicht
in bereits bestehende Strukturen integriert werden mussten. Die Vorgaben fiir
die Oberflichenentwisserung wurden einheitlich an die Wohnungswirtschafts-
unternchmen weitergegeben, die die Grundstiicke erwarben. Weitere Erfolgs-
faktoren in Ostfildern waren die enge Zusammenarbeit der verschiedenen
Abteilungen innerhalb der Stadtverwaltung und die Nihe der relevanten
Schliisselakteur:innen zueinander.

In Bochum standen die Planung, Implementierung und der Betrieb von BGI
in Form von vernetzten Baumrigolen nach dem Stockholmer Modell (Embrén
2017) in einzelnen 6ffentlichen StrafSenabschnitten im Fokus der Analyse, hier
insbesondere eines der ersten Projekte in der WasserstrafSe. In Bochum ist bei
konventionellen Infrastrukturprojekten das Tiefbauamt/Abteilung »Entwisse-
rung« als Abteilung der Stadtverwaltung fiir die Abwasserableitung (einschlief3-
lich des Regenwassers) iiber den Mischwasserkanal zustindig. Die Schnitstel-
len zu anderen Akteur:innen sowie die Finanzierung der Stadtentwisserung tiber
die Abwassergebiihr sind in konventionellen Projekten klar geregelt. Fiir die
Umsetzung der BGI wurde deutlich, dass die Planungsleistungen und Imple-
mentierungskosten zwar vom Tiefbauamt/Abteilung »Entwisserung« tibernom-
men werden konnten, die Betriebskosten und der Betrieb an sich jedoch nicht
alleine vom Tiefbauamt/Abteilung »Entwisserung« erbracht werden konnten

(Hohmann, Bieker 2023). Fiir die Biume in den Baumrigolen musste das Um-
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welt- und Griinflichenamt als notwendiger Partner in das Verfahren eingebun-
den werden. Die Kooperation zwischen Tiefbauamt/Abteilung »Entwisserung«
und Umwelt- und Griinflichenamt in der Stadtentwisserung musste dafiir neu
aufgesetzt werden. Eine wichtige Voraussetzung fiir die Zusammenarbeit, die
Finanzierung und den Betrieb der Baumrigolen ist die eindeutige Definition
entweder als »wasserwirtschaftliche Anlage, als » Teil des Baumstandortes« oder
als »StrafSenbegleitgriin«. Hierfiir gibt es in Deutschland bisher keine einheitli-
che Regelung. Die Entscheidung muss von Fall zu Fall getroffen werden, hat aber
weitreichende Auswirkungen auf die Finanzierung und den Betrieb von Baum-
rigolen. In der Stadt Bochum wurde folgende Losung gefunden: Die Rigole
(exklusive Baum) ist als »wasserwirtschaftliche Anlage« definiert und fillt somit
in den Bereich des Tiefbauamts/Abteilung »Entwisserung«. Der Baum selbst
fillt in den Verantwortungsbereich des Umwelt- und Griinflichenamtes.

Zusammenfassend lisst sich festhalten, dass mit zunehmender Anzahl von
Wirkungsebenen, Schliisselakteur:innen und Anspruchsgruppen innerhalb eines
Projektes die Komplexitit exponentiell zunimmt — und mit ihr der Bedarf der
Ermittlung von Rollen, Werten, Kosten und Risiken fiir Schliisselakteur:innen,
Anspruchsgruppen und Intermedidre. Das ITC kann hier als Grundlage fiir
die Identifizierung potenzieller Rollen von Akteur:innen, Quellen von Wert-
konflikten und optionaler Losungen dieser Konflikte dienen. Post hoc unter-
suchte Vorhaben zeigen, dass dies im untersuchten Komplexititsgrad von Pro-
jekten moglich und hilfreich ist. Je spezifischer und klarer das Projektziel und der
Projektumfang definiert sind, zum Beispiel konkrete Teilbereiche der Strategie-
entwicklung (Bremen) oder spezifische Projekte zur Bereitstellung von BGI
(Ostfildern und Bochum), desto anschaulicher und hilfreicher sind die Ergeb-
nisse der ITC-Anwendung fiir die Beteiligten und Betroffenen.

Die Anwendung des ITC ist in verschiedenen Prozessschritten maglich, also
im Rahmen der Planung, Implementierung und im Betrieb von BGI, um Verin-
derungen in Akteur:innenkonstellationen oder Wertiiberlegungen zu beleuch-
ten. Besonders wichtig sind diese Uberlegungen zu Projektbeginn und in frithen
Planungsphasen, um die relevanten Schliisselakteur:innen und Anspruchsgrup-
pen moglichst frith zu identifizieren und bedarfsgerecht in das Projekt einzubin-

den (Hohmann, Truffer 2022).
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3 Fazit

Wie dargestellt, ist zur Bewiltigung der Klimafolgen in Deutschland eine Trans-
formation der leitungsgebundenen Wasserinfrastruktur notwendig. In diesem
Zusammenhang kénnen BGI einen wichtigen Beitrag leisten, um beispielsweise
bei Starkregenereignissen Abflussspitzen zu reduzieren oder Regenwasser fiir die
Bewisserung von urbanen Griinflichen riickzuhalten und zwischenzuspeichern.
Das Potenzial von BGI wird zunehmend erkannt, in der Praxis besteht allerdings
noch ein erhebliches Umsetzungsdefizit — und eine breite Anwendung ist bis-
lang nicht in Sicht.

Griinde dafiir sind unter anderem die beschriebenen organisatorischen Rah-
menbedingungen und die konventionelle strategische Planung urbaner Infra-
strukturen. Bestehende (silozentrierte) Planungsprozesse erschweren die fiir
BGI notwendigen integrierten Planungsaktivititen zwischen den verschiedenen
betroffenen Abteilungen und Behorden. Grund dafiir ist, dass die Zustindig-
keiten fiir die verschiedenen Infrastruktursektoren, zum Beispiel Stadtentwiisse-
rung, Griinflichenbewirtschaftung oder Verkehr, in verschiedenen kommuna-
len Fachabteilungen gebiindelt sind und es bisher zu wenig Méglichkeiten der
Vernetzung gibt. AufSerdem spielen fiir eine flichendeckende Umsetzung von
BGI neben Kommunen und kommunalen Unternehmen die Perspektiven und
Maglichkeiten privater und privatwirtschaftlicher Akteur:innen eine wichtige
Rolle — diese werden jedoch noch zu selten beriicksichtigt.

Das ITC kann dazu beitragen, die bestehende Umsetzungsliicke zu schliefSen,
indem es die Schliisselakteur:innen und Anspruchsgruppen sowie ihre Rollen
in und Anforderungen an Klimafolgenanpassungsprojekte durch BGI identifi-
ziertund bei der Entwicklung geeigneter organisatorischer Rahmenbedingungen
unterstiitzt. Das ITC bietet in diesem Rahmen die Méglichkeit, projektspezifisch

= die Schliisselakteur:innen und Anspruchsgruppen zu identifizieren,

= die erfordetlichen, teilweise grundlegend neuen Rollen und Verantwortlich-
keiten der Beteiligten und Betroffenen abzuleiten,

» Zielkonflikte in Form einer ungleich verteilten Kosten-Nutzen-Relation tiber
die Schliisselakteur:innen und Anspruchsgruppen hinweg festzustellen,

= die Ableitung von tibergreifenden Koordinationsstrukturen zu unterstiitzen.
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Das ITC bietet hierfiir einen strukturierenden Rahmen und kann in der Pla-
nung von Klimafolgenanpassungsprojekten durch BGI, aber auch bei der Imple-
mentierung und im Betrieb eingesetzt werden, um die akteurs- und werteba-
sierten Faktoren frithzeitig zu ermitteln und einzubinden. In der Praxis zeigt
sich, dass dieser friihzeitige, umfassende Uberblick iiber simtliche zu involvie-
rende Schliisselakteur:innen und Anspruchsgruppen sowie deren Werte, Kos-
ten und (gefiihlte) Risiken einen kritischen Erfolgsfaktor darstellt. An diesem
Punkt setzt das Infrastructure-Transition-Canvas an und bietet neue Chancen
einer erfolgreichen Implementierung blau-griiner Infrastrukturen zur Anpas-

sung an den Klimawandel.
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Der Emscher-Umbau

als Impulsgeber fiir die 6kologische
und soziodkonomische Transformation
des Ruhrgebietes

Stephan Treuke

Abstract

Die durch die Industrialisierung stark tiberprigte Emscher-Region erlebt seit den
1990er-Jahren einen intensiven Wandel, der durch die Internationale Bauaus-
stellung (IBA) Emscher Park angestoflen wurde. Ein Grundstein der Transfor-
mation der Emscher-Region und zugleich Ausgangspunkt weiterer nachhaltiger
Transformationsprozesse ist der im Rahmen der IBA beschlossene Umbau der
Emscher und ihrer Nebengewisser. Eine moderne wasserwirtschaftliche Infra-
struktur ist Grundlage dafiir, dass sich die Gewisser des Emscher-Systems, vom
Abwasser befreit, wieder zu naturnahen Bichen und Fliissen entwickeln kon-
nen. Die im Jahr 2022 erreichte Abwasserfreiheit markiert in diesem Zusammen-
hang nicht den Abschluss, sondern vielmehr den Auftake fiir die Entwicklung
einer nachhaltigen regionalen Strategie, deren Ziel es ist, die Quartiere links und
rechts der Emscher und ihrer Nebengewisser weiter aufzuwerten, die Lebens-
qualitit der Anwohner:innen zu verbessern und Folgeimpulse fiir eine ganzheit-
liche 6kologische und sozioskonomische Transformation der Region zu geben.
Einen ersten gewisserbezogenen Planungsansatz fiir die Entwicklung von Leit-
projekten entlang des Emscher-Hauptlaufes, die den Mehrwert des Abwasser-
kanals Emscher fiir die Bewohner:innen der Region erfahrbar machen, lieferte
in diesem Zusammenhang der partizipativ konzipierte »Masterplan Emscher-
Zukunft«. Die ganzheitliche Betrachtung der Wasserwirtschaft als Katalysator
fiir die blaue und griine Transformation der Emscher-Region wurde zuletzt um
das wichtige Thema des klimafesten Umbaus der Stiddte erweitert, wobei hier
ebenfalls der Hochwasserschutz und regionale Hitzeaktionspline eine zentrale
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Abbildung 1: Die renaturierte Emscher in Dortmund-Aplerbeck.
Quelle: Klaus Baumers/EGLV.
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Rolle spielen. In diesem Zusammenhang setzt das mit einem Gesamtbudget
von einer Viertelmilliarde Euro geforderte Projeke »Klimaresiliente Region mit
internationaler Strahlkraft« (KRIS) eine Vielzahl von Einzel- und Verbundpro-
jekten zur Klimaanpassung in den Kommunen der Emscher-Region um und
leistet damit einen Beitrag zur Steigerung der Klimaresilienz und Lebensquali-
tit der Stidte.

Der Emscher-Umbau als Riickgrat der blau-griinen
Transformation

Der Emscher-Umbau gilt als infrastrukeurelles Kernstiick der gewisserbe-
zogenen Transformation des Ruhrgebietes: Seit im Jahr 1992 der Umbau des
Emscher-Systems beschlossen wurde, haben sich die Gewisser in ihren Struk-
turen grundlegend verindert: Jedes Gewisser, das chemals als offener Abwasser-
kanal durch die Region verlief, hat nun einen Kanal als unterirdisches Pendant
erhalten, der das Schmutzwasser aufnimmt. Auf einer Gesamtlidnge von s1 Kilo-
metern nimmt er die Abwisser von rund 2,26 Millionen Einwohner:innen sowie
umfangreiche Abwassermengen von Industrie und Gewerbe auf und leitet sie der
Kldranlage Bottrop und dem Klidrwerk Emscher-Miindung zu. Fiir dieses infra-
strukturelle Grofprojekt wurden innerhalb von 30 Jahren vier moderne Grof3-
klaranlagen errichtet und tiber 430 Kilometer an neuen unterirdischen Abwas-
serkanilen verlegt, welche den Transport des Abwassers zu den Kliranlagen
ermoglichen. Bisher wurden bereits 430 von 439 Kanalkilometern unterirdisch
verlegt (MHKBG 2021). Dies ist Voraussetzung fiir die sogenannte 6kologische
Verbesserung der Gewisser, bei welcher die nun abwasserfreien oberirdischen
Biiche aus ihrem Betonkorsett befreit und naturnah umgebaut werden kénnen
(Sommerhiuser, Stemplewski 2016). Einen Eindruck tiber die positiven Ergeb-
nisse der Flussrevitalisierung geben die knapp 170 Kilometer bereits 6kologisch
umgestalteten Gewisserldufe, die sukzessiv zu neuen Lebensadern fiir Menschen,
Tiere und Pflanzen umgewandelt werden. Fiir den Gesamtkontext des Ruhr-
gebietes handelt es sich somit um eine umfangreiche Transformation linearer
Strukeuren, insbesondere was den infrastrukturellen Umbau des Abwassersys-

tems, aber auch die Gewisserrevitalisierung betrifft.
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Integrierte Hochwasserschutzkonzepte

Die dkologische Entwicklung der Gewisser geht einher mit einer stetigen Ver-
besserung des Hochwasserschutzes in der Region, insbesondere vor dem Hinter-
grund zunchmender Starkregenereignisse. Dabei dient die 6kologische Verbes-
serung der Gewisser gleichermafien als natiirliche Maffnahme zum Schutz der
anliegenden Siedlungen und Flichen, da sich das Wasser bei Starkregen insbe-
sondere in den neu entstandenen Auenflichen ausbreiten kann. Die Erfahrun-
gen der vergangenen Jahre haben dabei verdeutlicht, dass Hochwasser nicht vor
Verwaltungsgrenzen haltmacht und somit Zustindigkeiten ganzheitlich fiir die
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Abbildung 2: Das Hochwasserriickhaltebecken Emscher-Auen.
Quelle: Michael Kemper/EGLV.
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Gewisser betrachtet werden miissen. Zu diesem Zweck miissen somit fiir alle
Fliisse integrale Hochwasserschutzkonzepte »von der Quelle bis zur Miindung«
entwickelt werden. Neben der 6kologischen Verbesserung und dem Schaffen
von Auenflichen spielen hierbei die insgesamt 55 Hochwasserriickhaltebecken
von Emschergenossenschaft und Lippeverband eine zentrale Rolle. Mit einem
Gesamtriickhaltevolumen von fiinf Millionen Kubikmetern konnten sie in den
vergangenen Jahren bei Starkregenereignissen die anliegenden Kommunen vor
stirkeren Schiden schiitzen. Ein Beispiel fiir den integralen Hochwasserschutz
ist das Hochwasserriickhaltebecken »Emscher-Auen« in Dortmund-Mengede.
Die Bedeutung fiir den Hochwasserschutz begreift man, wenn man das Becken
nach einem Starkregenereignis bis an die Grenze seiner Kapazititen gefiillt erlebe,
wie es im Sommer 2021 der Fall war. Die groffen Dimensionen ermdglichen es,
im Ernstfall 1,1 Millionen Kubikmeter Wasser zuriickzuhalten.

Die originir technische Funktion des Hochwasserriickhaltebeckens wird bei
einem ersten Betrachten nicht direkt ersichtlich: Direkt am Emscher-Radweg
an der Stadtgrenze von Dortmund-Mengede und Castrop-Rauxel-Ickern gele-
gen, erdffnet sich den Besucher:innen ein weiter Blick tiber die circa 33 Hektar
grofle Gewisserfliche und die angrenzende Naturlandschaft. Das Riickhalte-
becken schafft somit neue Aufenthalts- und Freizeitfunktionen fiir die Region,
wihrend der zentral auf der Fliche gelegene Hof Emscher-Auen zahlreiche Mog-
lichkeiten bietet, sich mit dem Thema Bildung fiir nachhaltige Entwicklung
zusammen mit ortsansissigen Partnern auseinanderzusetzen.

Aber nicht nur der Mensch profitiert von dieser im Rahmen des Emscher-
Umbaus zwischen den Jahren 2011 und 2018 angelegten Gewisserlandschaft.
Schon wihrend seiner baulichen Umsetzung hat sich das Riickhaltebecken zu
cinem Reservat fiir viele Vogelarten entwickelt. Das Riickhaltebecken zeigt somit
exemplarisch, wie wasserwirtschaftliche Infrastruktur zusammengedacht wer-
den kann mit den Themen Biodiversitit, Bildung, Erholung und Freizeit/ Tou-

rismus.
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Die Impulse des Emscher-Umbaus fiir die
nachhaltige Stadtentwicklung

Einen ersten gewidsserbezogenen Planungsansatz fiir die Entwicklung von bau-
lichen Leitprojekten entlang des Emscher-Hauptlaufes lieferte der partizipativ
konzipierte »Masterplan Emscher-Zukunft«. Er bietet einen Orientierungsrah-
men fiir das Zusammenwirken von Wasserwirtschaft und Stadt- und Freiraum-
entwicklung und beinhaltet Projektentwiirfe, die von Stidten, Grundeigentii-
mern und Unternechmen an der Emscher in das Gesamtkonzept eingesteuert
wurden (Masterplan Emscher-Zukunft 2023). Gleichzeitig liefert er Leitbilder
fir die raumliche und stidtebauliche Entwicklung der Emscher-Region und
leistet somit einen vorbereitenden Beitrag zur Weiterentwicklung der Landschaft
fir die regionale Standortpolitik.

Die Funktion des Emscher-Umbaus als Impulsgeber fiir eine nachhaltige und
wassersensible Stadtentwicklung lasst sich am Beispiel des Phoenixsees in Dort-
mund gut verdeutlichen. Nach iiber 160 Jahren der industriellen Stahlproduk-
tion wurde das Gelinde um den Phoenixsee im Jahr 2001 zur Industriebrache
(MHKBD 2021). Damals floss die Emscher kanalisiert unter dem Werksgelinde.
Seit 2009 fliefdt die neue Emscher am nérdlichen Ufer des Sees. Der ebenfalls
abwasserfreie und dkologisch entwickelte Horder Bach fliefSt das siidliche Ufer
entlang. Im Friithjahr 2011 wurden der Projektraum und der See selbst als Nah-
erholungsanlage fiir die Menschen eroffnet. Mehr als drei Kilometer neue Wege
rund um den See laden zur Beobachtung der Natur und zur sportlichen Beti-
tigung ein. Auch der See selbst bietet Wassersportler:innen Méglichkeiten zum
Segeln, Rudern und Paddeln. Wihrend im Hafenbereich moderne Dienstleis-
tungen und Gastronomie neue Arbeitsplitze in Dortmund-Hérde geschaffen
haben, bieten rund 2.000 Wohneinheiten Wohnraum in ruhiger Lage. Dariiber
hinaus fungiert der Phoenixsee als Hochwasserriickhaltebecken und schiitzt
somit vor Starkregenereignissen.

Wihrend im Fall des Phoenixsees die Themen Hochwasserschutz, Wohnen
und Freizeit/ Tourismus im Vordergrund stehen, zielt das Projekt »Emscherland«
auf die Schaffung neuer Aufenthalts- und Freizeitflichen entlang der naturnah

gestalteten Emscher ab. In diesem Zusammenhang stellt »Emscherland« derzeit
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Abbildung 3: Der Phoenixsee in Dortmund. Quelle: Andreas Fritsche/EGLV.

einen der investiven Schwerpunkte der Gewisserrevitalisierung dar und dient
zugleich als Blaupause fiir weitere Abschnitte entlang der Emscher und ihrer
Nebengewisser, die in den kommenden Jahren naturnah umgestaltet werden.
Das Gesamtprojekt besteht aus den drei Bausteinen »Natur- und Wasser-Erleb-
nis-Park«, »Emscher-Promenade« und »Sprung tiber die Emscher«.

Der im Mai 2023 erdffnete und rund 30 Hekear grofle »Natur- und Wasser-
Erlebnis-Park« beherbergt den Gewisser-Lernort und die Emscher-Terrassen.
Am Gewisser-Lernort kdnnen Kinder und Jugendliche sich spielerisch mit dem
Thema Wasser am revitalisierten Suderwicher Bach auseinandersetzen, wihrend
die aus dem Aushub der Emscher-Auenerweiterung entstandenen Emscher-Ter-
rassen als Aussichtspunke tiber die Emscher und den Rhein-Herne-Kanal die-
nen. Urspriinglich war »Emscherland« konzipiert fiir die Bewerbung auf die
Landesgartenschau 2020, jedoch fiel die Entscheidung iber die Austragung der
Landesgartenschau auf die Stadt Kamp-Lintfort. Im Anschluss an das Bewer-
bungsverfahren fiir die Landesgartenschau erfolgte eine Anpassung der Pro-
jektskizze mit dem Ziel der Beantragung von Férdermitteln aus dem Euro-
piischen Fonds fiir Regionale Entwicklung (EFRE) im Fall des »Natur- und
‘Wasser-Erlebnis-Parks« und der »Emscher-Promenade« bzw. von Férdermitteln
aus dem Programm »Nationale Projekte des Stddtebaus« im Fall des Projekts
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Abbildung 4: Natur- und Wasser-Erlebnis-Park. Quelle: Andreas Fritsche/EGLV.

»Sprung iiber die Emscher«. Die Beantragung verlief erfolgreich, sodass eine
Gesamtférdersumme von knapp 7,4 Millionen Euro fiir den »Natur- und Was-
ser-Erlebnis-Park« (inklusive der Projektteilbausteine Emscher-Terrassen und
Gewisser-Lernort) und von knapp 6,5 Millionen Euro fiir die »Emscher-Prome-
nade« bewilligt wurde. Die Forderung des Projektes »Sprung tiber die Emscher«
belduft sich auf acht Millionen Euro.

Bei Emscherland handelt es sich um ein sogenanntes integriertes interkom-
munales Handlungskonzept, bei welchem die Emschergenossenschaft federfiih-
rend ist und die baulichen Mafinahmen fiir die Kommunen umsetzt. Koope-
rationspartner sind hier die vier beteiligten Kommunen Castrop-Rauxel,
Recklinghausen, Herne und Herten sowie der Regionalverband Ruhr (Emscher-
land 2020 2016). Neben den FérdermafSnahmen stehen der Emscher-Umbau
und die dkologische Verbesserung im Vordergrund: Durch die Flussrevitali-
sierung der Emscher und ihres Nebenflusses, des Suderwicher Bachs, werden
im Rahmen des Projektes Emscherland links und rechts beider Gewisser neue
Aufenthalts- und Freizeitqualititen geschaffen. Dariiber hinaus leistet das Pro-
jekt einen substanziellen Beitrag zur Steigerung der Artenvielfalt, insbesondere
durch die Auenerweiterung und Gewisserrevitalisierung aber auch zum natiir-
lichen Hochwasserschutz. Neben dem Fokus auf dem Gewisserumbau liegt der
Schwerpunkt von Emscherland auf den vier Themen
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(1) »Bildung fir nachhaltige Entwicklung« (BNE) im Natur- und Wasser-

Etlebnis-Park und entlang der Emscher-Promenade,

(2) soziale Teilhabe iiber die Bewirtschaftung von Teilflichen durch externe
Akteure im Natur- und Wasser-Erlebnis-Park, zum Beispiel durch ortsan-

sassige Kleingirtnervereine, Biobauern,

(3) Arbeitsmarktintegration durch Beschiftigungs- und Qualifizierungsmaf3-
nahmen bei der baulichen Umsetzung und beim spiteren Betrieb des Natur-

und Wasser-Erlebnis-Parks und

(4) nachhaltige Flichenbewirtschaftung auf Teilflichen des Natur- und Was-
ser-Erlebnis-Parks.

Direkt an den Natur- und Wasser-Erlebnis-Park angeschlossen entstehen bis
Sommer 2024 auf 18 Kilometern blau-griine Erlebnis- und Erholungsriume fiir
die Emscher-Promenade. Sie verbindet Menschen und Stidte und bietet Raum
zur Erholung, Naturerkundung und Begegnung. Zwischen dem Schellenbruch-
graben in Herten und der Ickerner Strafle in Castrop-Rauxel entsteht dieser
besondere Fuf3- und Radweg. Seit Juni 2022 werden dort Landschafts- und Inge-
nieurbauarbeiten an rund 25 Einzelorten durchgefiihrt. Diese bestehen einer-
seits aus dem Anlegen cines neuen Blithstreifens entlang des Weges, aus Bank-
plitzen und Aufenthaltsterrassen mit Ausblick auf die Emscher und andererseits
aus dem Errichten von Rad- und Fuflwegebriicken sowie von Wegeunterfiih-
rungen.

Im Anschluss an den Natur- und Wasser-Erlebnis-Park entsteht in Castrop-
Rauxel ein eindrucksvolles Briickenbauwerk: Am Wasserkreuz kénnen Rad-
fahrende und Spazierende die Emscher und den Rhein-Herne-Kanal zukiinf-
tig tiber den »Sprung tiber die Emscher« tiberqueren. Als neue Landmarke der
Region stellt die Briicke eine neue Verbindung der Castrop-Rauxeler Stadtteile
Henrichenburg und Habinghorst mit der Stadt Recklinghausen her. Nach ihrer
Fertigstellung voraussichtlich im Frithjahr 2024 wird die Briicke 412 Meter lang
sein und in doppelter S-Form iiber die Gewisser fiihren. Angeschlossen an die
Briicke sind die beiden begleitenden Freianlagen, der »Platz der Schichten« und
der »Briickenvorplatz West«.
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Mit seinem integralen Ansatz, bei welchem die Gewisserrevitalisierung
zusammengedacht wird mit den Themen Biodiversitit, Hochwasserschutz, Bil-
dung fiir nachhaltige Entwicklung und Tourismus, gibt das Projekt Emscher-
land eine Vielzahl von Impulsen fiir die 8kologische Verbesserung der Emscher
und ihrer Nebengewisser an anderen Stellen der Emscher. Gleichzeitig wird
Emscherland einer der Zukunftsgirten der Internationalen Gartenausstellung
2027 werden, wodurch der Standort auch iiberregionale Aufmerksambkeit erhal-

ten wird.

Der klimafeste Umbau des Ruhrgebiets

Zur Implementierung eines neuen strategischen Ansatzes zur Transforma-
tion des Ruhrgebietes wurde anlisslich der Ruhrkonferenz 2019 die Entwick-
lung neuer strategischer Leitprojekte fiir die Region beschlossen. Ein zentra-
les Augenmerk liegt dabei auf dem klimafesten Umbau der Stidte. In diesem
Zusammenhang hat sich das Projekt »Klimaresiliente Region mit internati-
onaler Strahlkraft« (KRIS) zum Ziel gesetzt, mithilfe einer Forderung durch
das Umweltministerium NRW in Hohe von 250 Millionen Euro den klimage-
rechten Umbau der 53 Kommunen des Ruhrgebietes voranzutreiben (MULNV
2022). In diesem Kontext fungiert die sogenannte Serviceorganisation als zen-
trale Koordinierungsstelle bei der Emschergenossenschaft im Hinblick auf die
operative Umsetzung des regionalen Grof$projektes. Eine der grofiten Heraus-
forderungen des Projekees, insbesondere vor dem Hintergrund der komplexen
Verwaltungsarchitektur und der polyzentrischen Stadtstrukeur des Ruhrgebietes,
besteht im Aufbau von geeigneten Organisationsstrukturen und Prozessabliu-
fen, um eine efliziente Projekeabwicklung in enger Abstimmung mit den Kom-
munen, Wasserverbdnden und den weiteren beteiligten Stakeholdern sicher-
zustellen (Treuke 2022). Bis 2040 sollen 25 Prozent der befestigten Flichen
abgekoppelt und die Verdunstungsrate um zehn Prozentpunkte gesteigert wer-
den. Unter dem gemeinsamen Dach des »Klima-Werks«, welches gleicherma-
en das Forderprojeke KRIS als auch weitere Forderprojekte der Klimawandel-
folgenanpassung subsumiert, werden auch kiinftig, wie schon bisher, Dicher
und Fassaden begriint, Flichen entsiegelt, Versickerungs- und Riickhalteflichen
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geschaffen, natiirliche Gewisserldufe gestirkt und Regenabflusssysteme von der
Kanalisation abgekoppelt. Ein weiterer Fokus liegt auf der Entwicklung multi-
funktionaler Flichen, die gleichzeitig die Funktion von Freizeit- und Erholungs-
flichen wie auch die Funktion von kleinen Retentionsflichen iibernehmen.

Ab Januar 2024 soll die Férderung der Klimawandelanpassungsmafinah-
men innerhalb sogenannter Betrachtungsriume in den teilnehmenden Kom-
munen erfolgen. Ahnlich wie bei Programmen der Stidtebauforderung, den
Integrierten Handlungskonzepten, sind diese als riumlich abgegrenzte, zusam-
menhingende Bereiche zu verstehen, in denen bestimmte Defizite einen dring-
lichen Handlungsbedarf veranlassen. Dabei geht es insbesondere um Gebiete,
die sowohl eine starke Gefihrdung durch Uberflutungen als auch durch Hitze-
entwicklung aufweisen. Durch den integralen Ansatz der Betrachtungsriume
soll eine erhebliche Verbesserung des Mikroklimas, des natiirlichen Wasserhaus-
haltes sowie der Gewissergiite angestrebt werden.

Abbildung 5: Multifunktionale Sport- und Freizeitflache Bochum-Riemke.
Quelle: Zukunftsinitiative Klima.\Werk/EGLV.

Der Emscher-Umbau als Impulsgeber

75



Neue Ansdtze regionaler Governance

Aus dem Emscher-Umbau konnten wichtige Erkenntnisse fiir die regio-
nale Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Akteuren der Emscher-Region
gewonnen werden. Als Quintessenz aus 30 Jahren Emscher-Umbau ldsst sich
die zentrale Botschaft ableiten, dass Gewissersysteme integral »von der Quelle
bis zur Miindung« zu betrachten sind, ob es um die technische Modernisierung
der Abwasserleitungen, den Hochwasserschutz oder das tibergreifende Thema
der Gewisserqualitdt geht. Dies setzt einen kontinuierlichen und interdiszipli-
niren Austausch auf fachlicher Ebene voraus, welcher wiederum ein Umden-
ken bei der Arbeitsweise insbesondere in der 6ffentlichen Verwaltung voraussetzt
(BBSR 2020). Dabei spielt das Thema Wissensorganisation vor dem Hinter-
grund der spezifischen Systemlogiken der Kommunalverwaltungen eine ent-
scheidende Rolle. Hierbei bedarf es der Erablicrung von Organisationsstrukeu-
ren und Formaten, welche Transformationen auf einer praktisch-methodischen
Ebene ermdéglichen.

In diesem Zusammenhang hat die Emschergenossenschaft in den vergange-
nen Jahren eine sogenannte Spiegelorganisation mit drei Pilotkommunen im
Rahmen des KRIS-Projektes aufgebaut. Diese soll die Zusammenarbeit und
Vernetzung zwischen der Emschergenossenschaft und den beteiligten kommu-
nalen Partnern verbessern und die Umsetzung von integralen Projekten in der
offentlichen Verwaltung beschleunigen.

Die Spiegelorganisation setzt sich aus emergenten Teams mit personell unter-
schiedlichen Kompetenzen und Ressourcen in den Verwaltungen zusammen,
welche sich je nach Interessen, Themen und Querschnittsbereichen zusammen-
finden und als Giberzeugte Projekibeteiligte und Multiplikator:innen auf der
Grundlage einer gemeinsamen Vision zusammenarbeiten (Treuke, Schecke,
Kroos 2021). Dabei sollen einerseits Synergien aus dem fachspezifischen Wis-
sen verschiedener Abteilungen der kommunalen Verwaltungen gehoben und
andererseits eine Beteiligung in der Wissensorganisation des Projektes Klima-
Werk tiber die jeweilige Zustindigkeit hinaus erméglicht werden. Das Binde-
glied zwischen der Emschergenossenschaft und den beteiligten Kommunen bil-
det dabei je eine Mitarbeiterin/ein Mitarbeiter der Serviceorganisation, die/der
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mit dem Aufbau der Spiegelorganisation und der intensiven Vernetzung unter-
cinander beauftragt ist.

Bei der Projekrtarbeit kommen innovative Arbeitsformate zum Einsatz, die auf
die Verbesserung von Projektmanagementabliufen, Verwaltungsprozessen und
Organisationsformen abzielen, wie zum Beispiel die Methodik »Projekttische.
Der Projekttisch wird dazu genutzt, den Fokus der integralen Betrachtung weit
tiber das Einzelprojekt hinaus zu erweitern und das ganze umgebende Quartier —
und damit auch das hydrologische Einzugsgebiet des Kanals — in eine Gesamt-

betrachtung einzubeziehen.

Fazit und Ausblick

Emschergenossenschaft und Lippe-Verband haben in den vergangenen Jahren
cinen entscheidenden Wandel vollzogen: Ging es urspriinglich schwerpunke-
miflig um die Modernisierung der technischen Infrastruktur der Abwasser-
kanile, wird gegenwirtig das Thema Wasserwirtschaft integral, das heiflt in
Synergie mit einer Vielzahl weiterer gewisserbezogener Themen, wie zum Bei-
spiel Hochwasserschutz, Biodiversitit, Klimawandelanpassung, Freizeit, Woh-
nen, Tourismus und Mobilitit, betrachtet. Fiir die zukiinftige Entwicklung der
Region miissen die nachhaltige Gewisserentwicklung und der Einsatz moderner
Abwasser- und Hochwasserschutzinfrastruktur zusammengedacht werden mit
der sozialokonomischen Transformation der Emscher-Region. So sollen mit-
hilfe einer iiberkommunalen Standortpolitik neue wirtschaftliche Wachstums-
impulse ausgeldst werden. In diesem Zusammenhang konnten auf der Grund-
lage der urspriinglichen Investitionen fiir den Emscher-Umbau in Hohe von
5,5 Milliarden Euro Sekundirinvestitionen von {iber 13 Milliarden Euro fiir die
Region verzeichnet werden, was unter anderem zur Schaffung einer Vielzahl von
Arbeitsplitzen in direktem Zusammenhang mit der Modernisierung der Wasser-
wirtschaftsinfrastrukcur und der Gewisserrevitalisierung gefithre hat (Emscher-
genossenschaft 2021).

Das Konzept des Masterplans von 2006 hat sich in den vergangenen Jahren
in vielerlei Hinsiche als Arbeitsgrundlage bewihrt. Jetzt gilt es, die Erfahrungen
aus den bereits realisierten Projekten zu biindeln und mit den aktuellen Heraus-
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forderungen in Ubereinstimmung zu bringen, beispielsweise dem demografi-
schen Wandel, dem Klimawandel oder den sich verindernden Anspriichen der
Menschen an ihre Mobilitit und ihr Lebensumfeld.

Die Weiterentwicklung regionaler Losungsansitze folgt dabei dem Leitbild
der integralen Wasserwirtschaft als Motor der Stadt- und Freiraumentwicklung,
Die Erarbeitung einer gemeinsamen Vision fiir diese nachhaltige Transformation
erfordert in diesem Zusammenhang ein Neudenken der regionalen Governance,
bei welcher kommunal iibergreifende Zukunftsthemen im Rahmen integraler
Handlungsstrategien gemeinsam gedacht und in intensiver Zusammenarbeit
mit der Zivilgesellschaft entwickelt werden miissen. Dieser prozesshafte Pla-
nungsprozess setzt — neben der Umsetzung verschiedener Einzelprojekte und
der Voraussetzung finanzieller Mittel - eine umfassende Transformation auf der
Ebene der Arbeits- und Kommunikationsformate voraus.

In diesem Kontext kénnen die im Rahmen des Projektes Emscher-Umbau
konsolidierten Netzwerkstrukturen und Organisationsabliufe weiterentwi-
ckelt werden, um die 6kologische und soziokonomische Transformation der
Region auf verschiedenen Handlungsebenen wie Klimaschutz, Hochwasser-
schutz, Mobilitit und nachhaltige Flichenbewirtschaftung im Rahmen neuer
regionaler Handlungskonzepte zu beschleunigen.
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Transformation von StralBenraumen
zur Klimaanpassung

Wirkungsanalysen
an der Hamburger Altstadtkiste

Justus Alexander Quanz, Wolfgang Dickhaut

Abstract

Vor dem Hintergrund des Klimawandels sind Vulnerabilititsbetrachtungen zu
extremen Hitze- und Uberflutungsereignissen fiir die riumliche Planung rele-
vant, um vorhandene Infrastrukturen an die bevorstehenden Herausforderun-
gen anzupassen. Eine gezielte und abgestimmte Planung ist zwingend notwen-
dig, um die Resilienz der bestehenden Infrastrukturen und der Stadtbevélkerung
zu steigern. Mit einer 3-D-Mikroklima-Simulationssoftware (ENVI-met) wurde
anhand von Szenariosimulationen untersucht, welche Auswirkungen bereits
kleinteilige, in den Bestand integrierte Mafinahmen zur Hitzevorsorge haben
kénnen, ohne die vorhandenen Raumaufteilungen der linearen Infrascrukeu-
ren neu zu ordnen. Der Fokus der Studie lag auf der Wirkungsanalyse von
Anpassungsmafinahmen zur Senkung der Physiologisch Aquivalenten Tempera-
tur (PET) withrend cines Hitzeereignisses. Die betrachteten Mafinahmen waren
Begriinung, Entsiegelung und Elemente der dezentralen Regenwasserbewirt-
schaftung. Die Wirkungen solcher Maf§nahmen zu quantifizieren, um die Vul-
nerabilitit mit entsprechenden Mafinahmen zu reduzieren, war Gegenstand der
Simulationen und der Analyse. Die Ergebnisse liefern Hinweise fiir eine zukiinf-
tige klimasensible Straflenraumgestaltung an der Hamburger Altstadikiiste.
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1 Einleitung

Die dem urbanen Zeitalter vorausgegangenen Jahrhunderte waren durch sta-
bile Umweltbedingungen in Hinblick auf externe Faktoren wie Klima und geo-
morphologische Prozesse gekennzeichnet (Steffen, Crutzen, McNeill 2021).
Unsere heutigen Stidte als Produkte von jahrhundertelanger Raum- und Bau-
entwicklung stehen dagegen vor gewaltigen Herausforderungen, sich an die
stetig wandelnden Umweltbedingungen mit neuen, extremeren Umweltfakto-
ren anzupassen. Bereits heute ist klar sichtbar, dass gerade in Stadten mit hoher
Bevélkerungsdichte die Folgen des Klimawandels fiir den Menschen besonders
spiirbar sind und sich auch zukiinftig durch steigende Lufttemperaturen, extre-
mere Hitzewellen und Niederschlagsereignisse sowie den Meeresspiegelanstieg
bemerkbar machen werden. Wird auf diese Herausforderungen nicht durch
einen Umbau der stidtischen Infrastrukturen, etwa durch die Umsetzung von
Klimaanpassungsmafinahmen wie Begriinung, Entsiegelung und Verwendung
anderer Materialien, reagiert und dadurch die Vulnerabilitit der Stidte und ihrer
Bevolkerungen reduziert, kommt es dort zukiinftig vermehrt zu schadhaften
Ereignissen, und die Lebensqualitit in Stadten verschlechtert sich. Zur Beschrei-
bung der Vulnerabilitit ist nach dem Intergovernmental Panel on Climate
Change (IPCC) eine Betrachtung des Risikos, der Exposition und der Sensiti-
vitit der Bevolkerung durchzuftihren (Murray, Ebi 2012). Anschlieflend sollen
entsprechende MafSnahmen zur Reduzierung der Vulnerabilicit fiir die Bevol-
kerung und die Stadtriume identifiziert und umgesetzt werden. Die Exposition
lasst sich reduzieren, indem zum Beispiel Mafinahmen zur Anpassung des Stadt-
raums umgesetzt werden. Solche Mafinahmen mildern die Auswirkungen von
Extremereignissen ab, konnen aber deren Wiederkehrwahrscheinlichkeit niche
beeinflussen. Somit sind diese Ereignisse dann zumindest weniger gefihrdend
fiir Menschen und Infrastrukturen.

Wie sich die aus dem Klimawandel resultierenden Herausforderungen in den
Stidten bemerkbar machen, hingt von unterschiedlichen Faktoren der Stadt-
strukturen ab. Hier spielen zum Beispiel die geografische Lage, die Nahe zu gro-
Ben Wasserkorpern, die Topografie und vor allem die durch Menschen geschaf-
fene gebaute Umwelt eine wesentliche Rolle (z. B. Kuttler 2004). Bereits heute ist

Justus Alexander Quanz, Wolfgang Dickhaut

84



das Stadtklima durch die besonderen Oberflicheneigenschaften stark verdndert
und weist zum Beispiel im Vergleich zum Umland eine erhéhte Tagestiefsttem-
peratur, niedrigere mittlere Windgeschwindigkeiten und stirkere Windbden auf
(Oke etal. 2017). Zu diesen urbanen Verinderungen des lokalen Klimas kom-
men in Zukunft die Auswirkungen des Klimawandels hinzu. Fiir die Metropol-
region Hamburg sind die Auswirkungen auf die Lufttemperatur und die Nie-
derschlagsereignisse fiir verschiedene Szenarien in Tabelle 1 dargestellt. Sie lassen

sich in drei Punkten zusammenfassen:
= cin Meeresspiegelanstieg (inklusive hoherer Sturmfluten),

» cine Verinderung der Niederschlagsverteilung (Anstieg der Niederschlags-
summe mit einer Zunahme im Winter und einer Abnahme im Sommer)

sowie

= cine Verinderung der Lufttemperatur (bereits ein Anstieg um 1,4 °C seit 1881)

mit mehr heiflen Tagen und sehr warmen Nichten.

Das Untersuchungsgebiet der Hamburger Altstadtkiiste ist eine stidtische
Hitzeinsel in einem stark durch Verkehrsflichen geprigten Teil in der Ham-
burger Innenstadt (Quanz etal. 2022). Der Raum ist charakterisiert durch eine

bauliche Mischung aus verschiedenen Gebiudeensembles aus unterschiedlichen

Tabelle 1: Auswirkungen des Klimawandels in Hamburg im Vergleich zur
Referenzperiode von 1971 bis 2000 (RCP: Representative Concentration Pathway;
Tmax: maximale Tageslufttemperatur; Tyin: minimale Tageslufttemperatur und
Starkregen sowie Jahresmittel). Quelle: Pfeifer, Rechid, Bathiany 2020.

Kurzfristige (2036-2065) und langfristige (2070-2099) Auswirkungen
in Hamburg:

Anderung der ...
Anstieg Jahres- Jahres- Anzahl Anzahl Tage Anzahl
der globalen mittel- niederschlags- heifSer Tage  mit Starkregen  Tropische
Lufttemperatur/  temperatur summe (Tmax>30 °C) (>20 I/m?) Néchte
Szenario (Tmin >20 °C)
+1,5°C +1,2°C +2,8 % +1 +0,2 0
(RCP 2.6) +1,2°C +1,4% +1 +0,1 0
+2,0°C +1,9°C +5,5% +2 +0,9 +1
(RCP 8.5) +3,4°C +9,9 % +b +1,7 +4
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Epochen. Dies fithrt unter anderem zu einer heterogenen Gebiudehshe (durch-
schnitdich 21 Meter tiber Grund) sowie einer breiten Mischung verwendeter
Baumaterialien. Der 6ffentliche Raum ist durch StrafSen und deren verkehr-
liche Nutzung sowie durch Kanile und Fleete dominiert. Die Materialzusam-
mensetzung aus Uberwiegend kiinstlich hergestellten Materialien und die zen-
trale Lage in der Innenstadt machen die Altstadtkiiste zu einer Hitzeinsel, die
nach der Stadtklimaanalyse fiir die Stadt Hamburg, basierend auf einer Modell-
simulation, zu einer nichtlichen (4:00 Uhr) Uberwirmung von 1,7 K gegeniiber

dem stadtweiten Mittel fithrt (GEO-NET 2017).

2 Fragestellungen der Untersuchung

Dieser Beitrag untersucht die Wirksamkeit unterschiedlicher Anpassungsmafi-
nahmen zum Umgang mit Hitzestress als eine Folge des Klimawandels fiir einen
hochverdichteten Stadtraum. Gerade in bestehenden Stadtstrukturen sind die
Maglichkeiten fiir Anpassungsmafinahmen aufgrund von unterschiedlichen
Restriktionen und etablierten Flichennutzungen begrenzt. Folglich wurden vor-
wiegend punktuelle Anpassungsmafinahmen ausgewihlt, die sich in den vor-
handenen Stadtraum integrieren lassen und gleichzeitig die aktuellen Nutzun-
gen weiterhin ermdglichen. Um realistische Aussagen zur Wirksamkeit nach der
Umsetzung zu erhalten, wurden die Simulationen mit jungen Straflenbiumen
durchgefiihrt, obwohl diese erst iiber Jahre zu grofSen Stadtbaumen mit gro-
Berer Wirksamkeit fiir die Klimafolgenanpassung heranwachsen. Da aber fiir
diese ferne Zukunft keine Aussagen {iber andere Entwicklungen im Stadtraum
getroffen werden konnen (z. B. Umbauten oder Entwicklung der Bestands-
biume), bezieht sich die Wirkungsanalyse auf kleine Nachpflanzungen in Kom-
bination mit den Bestandsbdumen. Diese und andere relativ kleinteilige Maf3-
nahmen werden durch einen Szenarienvergleich hinsichtlich ihrer Wirksamkeit
zur Absenkung des Hitzestresslevels in Bodennihe bewertet.

Der Beitrag zeigt die Ergebnisse und schitzt ab, ob bereits durch punktuelle
MafSnahmen (erster LILAS-Transformationsansatz — vergleiche Bajc et al. 2024
und Bajc etal. 2022) eine Reduzierung des Hitzestresses erzielt werden kann

oder ob durch eine Aktivierung von weiteren Flichen im Infrastrukturkorridor

Justus Alexander Quanz, Wolfgang Dickhaut

86



neuen Funktionen (hier: Klimaanpassungsmaf§nahmen) als flichigere Maf3-
nahmen umgesetzt werden miissen (zweiter LILAS-Transformationsansatz).
Untersucht wird durch den Vergleich, ob die vorgeschlagenen Anpassungsmaf3-
nahmen im Bestand dazu beitragen, den Hitzestress fiir Menschen im StrafSen-
raum zu mindern und den Untersuchungsraum auch wihrend eines Hitzeereig-
nisses als einen nutzbaren und lebenswerten Bereich der Hamburger Innenstadt

zu erhalten.

3 Methodisches Vorgehen

Die Anpassungsmafinahmen wurden hinsichdich ihrer Wirksamkeit bewertet,
indem verschiedene Begriinungsszenarien mit der Software ENVI-met simu-
liert und die Ergebnisse ausgewertet wurden. Vergleichbare Untersuchungen
wurden bereits in anderen Stddten durchgefiihrt, um lokalspezifische Aussagen
hinsichtlich der Klimaanpassung zu treffen (Tsoka, Tsikaloudaki, Theodosiou
2018). Das Mikroklima-Modell ENVI-met hat sich in anderen Studien als geeig-
net fir die Beantwortung entsprechender Fragestellungen erwiesen (z. B. Wai,
Tariq, Muttil 2022; Yilmaz, Mutlu, Yilmaz 2018). Diese Studien verwenden, wie
auch die vorliegende, die Methode der Untersuchung einer Referenzsituation
(Istzustand) mit mindestens einer um unterschiedliche Anpassungsmafinahmen
erginzten Situation (mdgliches alternatives Entwicklungsszenario). Aus dem
Vergleich lisst sich die Wirksamkeit der Anpassungsmaf$nahmen, in diesem Fall
hinsichdich der Reduzierung des Hitzestresses, ableiten.

Die notwendigen Inputdaten fir die Modellbeschreibung des Istzustan-
des im Untersuchungsgebiet entstammen dem Geoportal der Stadt Hamburg
(z. B. Starkregenhinweiskarte; Geo-Online 2021) sowie einer intensiven Orts-
begehung mit anschlielender Digitalisierung der erhobenen Daten (Materia-
lien und Farben von Oberflichen und Fassaden, Begriinungen und tatsichliche
Nutzung von Flichen). Alle Informationen wurden in einem Geoinformati-
onssystem (Q-GIS 3.10.3) digitalisiert und in das mikroklimatische Modell
ENVI-met (Vs.0.2 Summer22) mit einer 2x2-Meter-Auflosung iiberfithrt. Auf
gleiche Weise wurden auch die unterschiedlichen Anpassungsszenarien fiir den

gleichen Gebietsausschnitt erstellt.
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Abbildung 1: Ubersicht der Szenarien, die in ENVI-met simuliert werden.

S0) Istzustand mit allen grundlegenden flachenhaften Informationen,

S1) Szenario mit ausschlieBlich hdherer Anzahl von StraGenbdumen,

S2) Szenario mit mehr flachenhaften Griinstrukturen (Rasenflachen),

S3) Szenario mit mehr flichenhaften Griinflichen und punktuellen MaBnahmen
(StraBenbdumen), S4) wie S3 mit zusatzlich flichenhaften und punktuellen
BegriinungsmafSnahmen auf den vorhandenen Wasserflachen.

Quelle: eigene Darstellung. Als Datengrundlage dienen angepasste Informationen aus dem
Geoportal der Stadt Homburg (Stralsenbaumkataster, ALKIS Datensatz, Wasserfldchen,
StrafSenfldchen - Feinkartierung).



Die jeweiligen Szenarien (SO bis S4) wurden mit den gleichen meteorologi-
schen Modellantriebsdaten simuliert. Die Simulation beginntam 16. 6. 2021 um
00:00 Uhr und simuliert das Klima im Untersuchungsraum bis zum 17. 6. 2021
um 23:59 Uhr (lokale Zeit), wobei die ersten 24 Stunden als Vorlaufzeit fiir
das Modell verwendet wurden und nicht in der Analyse berticksichtigt wer-
den. Dieser Zeitraum wurde ausgewihlt, da es sich um eine Hitzewelle mit fiir
Hamburg verhiltismifSig ruhigen Austauschbedingungen handelte. Die not-
wendigen Antriebsdaten fiir das Klimamodell wie Lufttemperatur (2,0 Meter
tiber Grund [ii. G.]), relative Luftfeuchtigkeit (2,0 Meter ii. G.), Windrichtung
(8,0 Meter ii. G.), Windgeschwindigkeit (8,0 Meter i. G.) sowie kurzwellige
und langwellige Strahlung (1,8 Meter ii. G.) stammen von der DWD-Klima-
station Flughafen Fuhlsbiittel und wurden als 30-Minuten-Mittelwerte in das
Modell tibergeben.

Um die Anpassungsmafinahmen in Bezug auf die Hitzebelastung zu unter-
suchen, wurden verschiedene Begriinungen auf den linearen Infrastrukturen,
hier den Straflen und Gewisserkorpern, innerhalb verschiedener Szenarien in
die Modellumgebung implementiert. Die sich dadurch ergebende neue Fli-
chennutzung und deren Anteile im Gebiet sind in Tabelle 2 und Abbildung 1
nachzuvollziehen. Die jeweilige Lage der zusitzlichen Bidume und Vegetations-
flichen orientiert sich an dem bisherigen Baumbestand, der vorhandenen Stra-
Benbreite sowie der aktuellen Nutzung. Das Szenario S3 stellt dabei eine Kom-

Tabelle 2: Flachennutzung im Gebiet fiir die unterschiedlichen Szenarien (Flache
der Gebaude (34.500 m?/34 %) und private versiegelte Flachen (7.500 m?/7 %)
in allen Szenarien gleich). Quelle: Eigene Darstellung. Als Datengrundlage dienen
angepasste Informationen aus dem Geoportal der Stadt Hamburg (StrafSenbaumkataster,
ALKIS Datensatz, Wasserfldachen, StrafSenflidchen — Feinkartierung).

Flache der Wege | Wasserflichen | Vegetationsflachen Anzahl
und StrafSen StraBenbdume

30.100m?(30%) 25.900m2(25%)  4.000m2 (4 %) 133
S1 29.600m?(29%) 25.900m2(25%)  4.500m2 (5 %) 189
52 22.000m?(22%) 25.900m2(25%) 12.100 m2 (12 %) 133
s3 21.500m?(21%) 25.900m2(25%) 12.100 m? (12 %) 189
S4 21.500m?(21%) 21.300m2(21%) 17.300 m2 (17 %) 205
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bination der punktuellen MafSnahmen aus S1 (Straflenbiume) und flichigen
linearen Begriinungen im Straflenraum (S2) dar. Im Szenario S4 werden zusitz-
lich zu den Mafinahmen aus S3 Vegetationsflichen auf den Gewisserflichen
als schwimmende Vegetationsflichen mit Gras und 16 Ulmen integriert. Eine
Betrachtung der technischen Umsetzbarkeit, zum Beispiel aufgrund von unter-
irdisch gefithrten Leitungen, Restriktionen gegeniiber schwimmenden Vegeta-
tionselementen oder Ahnlichem, wurde nicht durchgefiihrt.

Zur Bewertung der Wirksamkeit wurde aus den Ergebnissen der jeweiligen
Simulation mit dem Bio-met-Package der ENVI-met-Software die Physiolo-
gisch Aquivalente Temperatur (PET) fiir verschiedene Uhrzeiten berechnet. Die
PET ist ein weitverbreiteter Indikator fiir die Beschreibung des Hitzestresses und
berticksichtigt dabei Lufttemperatur, relative Luftfeuchte, Strahlungstempera-
tur sowie Windgeschwindigkeit und -richtung (Hoppe 1999). Die notwendigen
Werte zur Berechnung der PET werden flichendeckend von ENVI-met simu-
liert. Die PET-Werte werden als Indikator fiir die menschliche Hitzebelastung

Tabelle 3: Physiologisch Aquivalente Temperatur (PET) in °C sowie die thermische
Wahrnehmung und die zugehdrige physiologische Belastung.
Quelle: eigene Darstellung, angepasst nach Matzarakis, Amelung 2008.

PET Thermische Grad der physiologischen Belastung

Wahrnehmung

<4°C  sehrkalt extremer Kaltestress
>4 °C kalt starker Kaltestress
>8 °C kaihl moderater Kaltestress
- >13°C leicht kiihl leichter Kaltestress
- >18°C  angenehm kein thermischer Stress
- >23°C leicht warm leichter Hitzestress
>29°C  warm moderater Hitzestress
>35°C heils starker Hitzestress
>41°C sehr heifs extremer Hitzestress
- >47 °C extrem heils sehr extremer Hitzestress

Justus Alexander Quanz, Wolfgang Dickhaut
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herangezogen, wobei die PET-Bewertung den Hitzestress einer Referenzperson
widerspiegelt (Standard PET-Referenzperson). Die errechneten PET-Werte las-
sen sich unterschiedlichen Klassen von Hitzestress zuordnen (siche Tabelle 3).
Anders als die Lufttemperatur driickt die PET die Wirksamkeit der Anpas-
sungsmafinahme auf das Wirmeempfinden einer Referenzperson im Unter-
suchungsgebiet aus. Die Wirkung der Klimaanpassungsmafinahme fiihrt zu
Verinderungen der unterschiedlichen meteorologischen Grofien, die fiir die
PET-Berechnung verwendet werden, sodass eine Anderung der PET auf die
Wirkung der AnpassungsmafSnahmen zuriickgefithrt werden kann.

Fiir die Bewertung wurde ein Teilbereich aus dem simulierten Gebiet aus-
gewihlt und einzeln analysiert. Dadurch werden mégliche Randeffekte des
Modells minimiert, und die Analyse kann sich auf diejenigen Bereiche kon-
zentrieren, in denen Mafinahmen ergriffen wurden. Die Analyse umfasste die
Bewertung der PET in zwei Meter . G. um 04:00 Uhr (Nachtsituation) und
um 14:00 Uhr (Tagessituation) am 17. 6. 2021, da die Maximal- bzw. Minimal-
temperaturen im Gebiet unmittelbar vor bzw. nach diesen Uhrzeiten erreicht

werden.

4 Wirkungsanalyse der AnpassungsmalSnahmen

Nachtsituation

In der Nacht (04:00 Uhr) ist das Untersuchungsgebiet im Istzustand (S0)
relativ homogen hinsichtich der PET-Verteilung (min. 13,6 °C, max. 19,7 °C).
Es tritt an keiner Stelle im Gebiet Hitzestress auf, es ldsst sich sogar ein leich-
ter Kiltestress beobachten (siche Abbildung 2 a). Die zentral gelegenen Hinter-
héfe zeigen die hochsten PET-Werte. Im Gegensatz dazu bewirke die kiithlende
Wirkung des leichten Stidostwindes (3,3 Meter pro Sekunde), dass entlang der
nur auf einer Seite bebauten Strafle »Bei den Miihren« die PET-Werte niedri-
ger ausfallen.

Im Umfeld der neu eingefligten Baumkronen zeigen sich wirmere Situatio-
nen in den Anpassungsszenarien und fithren auch in den gesamten Straf§enver-
liufen, in denen neue Biume eingefiigt wurden, zu einem leichten flichenhaften

Anstieg der PET um circa 0,3 Kelvin gegeniiber dem Istzustand (siche Abbil-
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Abbildung 2:

a) Physiologisch Aquivalente Temperatur (PET) in Grad Celsius (°C) wahrend der
Nachtsituation (04:00 Uhr) im Istzustand (S0) zwei Meter tiber Grund.

b) Unterschied der PET wahrend der Nachtsituation (04:00 Uhr) zwei Meter liber
Grund zwischen dem Szenario mit mehr Bdumen (S1) und dem Istzustand (S0).
Quelle: eigene Darstellung.
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dung 2b). Daher fillt im Szenario S2 der Unterschied der maximalen PET nur
schr gering aus, da in diesem Szenario keine neuen Biume in das Gebiet inte-
griert wurden. In allen Anpassungsszenarien sinkt die maximale PET um bis zu
0,25 Kelvin (S4) unter die Werte des Istzustandes (SO) (siche Tabelle 4).

Fiir die Angabe von Temperaturunterschieden wird im Folgenden Kelvin (K)
als Einheit verwendet, wobei sowohl Kelvin als auch Grad Celsius auf dem
gleichen Temperaturskalasystem basieren (1 K=1°C). Die Mittelwerte, die fiir
jedes Szenario tiber das gesamte Gebiet gebildet wurden, zeigen nur sehr geringe
Unterschiede (<0,1K). Die Unterschiede der absoluten maximalen PET zwi-
schen SO und den Anpassungsszenarien liegen dagegen zwischen 1,3 K (S1, S3,
S4) und 0,4 K (S2; siche Tabelle 4).

Tabelle 4: Statistische Werte (Min.: minimal; Max.: maximal; mean: Mittelwert;
median: Medianwert) der in ENVI-met simulierten Physiologisch Aquivalenten
Temperatur (PET) zwei Meter tiber Grund. Quelle: eigene Darstellung.

Min. PET (°C) | Max.PET (°C) | Mittlere PET (°C) Max. PET-Unterschied (K)
(mean/median) (S0-Sx)

a) Statistische Werte der ENVI-met-Simulation der Nachtsituation (4:00 Uhr)
am17.6.2021

SO 13,40 19,65 15,86/15,76 =

S1 13,40 19,55 15,89/15,80 =1,28
S2 13,40 19,53 15,78/15,68 -0,40
S3 13,40 19,47 15,82/15,73 =1,1E
S4 13,40 19,40 15,81/15,72 -1,30

b) Statistische Werte der ENVI-met-Simulation der Tagessituation (14:00 Uhr)
am17.6.2021

SO 31,80 49,74 37,48/38,25 =

S1 31,80 49,52 37,28/38,08 12,04
S2 31,80 49,32 37,07/37,80 8,25
S3 31,80 49,18 36,91/37,66 12,36
S4 31,80 497114 37,03/37,80 12,22
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Abbildung 3:

a) Physiologisch Aquivalente Temperatur (PET) in Grad Celsius (°C) wahrend
der Tagessituation (14:00 Uhr) im Istzustand (S0) zwei Meter iiber Grund.

b) Unterschied der PET in Kelvin (K) wahrend der Tagessituation (14:00 Uhr)
zwei Meter tiber Grund zwischen dem Istzustand (S0) und dem Szenario

mit mehr Baumen und Grasflachen (S3). Quelle: eigene Darstellung.
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Tagessituation

Um 14:00 Uhr ist beim Istzustand im gesamten Untersuchungsgebiet Hitzestress

zu beobachten (min. PET 31,8 °C, siche Abbildung 3a). Da fiir die Berechnung
der PET auch die Strahlungsenergie cine relevante Rolle spielt, fithren die Schat-
ten der Gebdude und Baume wihrend der Tagessituation zu einer heterogenen

Verteilung der PET im Gebiet.

In den verschatteten Bereichen ist die PET deutlich niedriger als in den nicht
verschatteten und wenig durchliifteten Bereichen. Vor allem die Windschatten
von Gebiuden fithren dazu, dass sich die Luft staut und es hier zu einer weiteren
Steigerung der PET kommt. Es bilden sich Hotspots aus, die sich in unmittel-
barer Nihe zu Orten mit deutlich niedrigerer PET befinden kénnen, zum Bei-
spiel im Schatten von Gebiuden (z. B. Abbildung 3 a; Umfeld von x=37 und
y=225). Wie in der Nachtsituation bleibt auch wihrend der Tagessituation die
minimale PET im gesamten Gebiet in allen Szenarien gleich. Im Vergleich dazu
sinkt durch die Anpassungsmafinahmen die maximale PET um durchschnitt-
lich 0,6 K (S4; siche Tabelle 4 b).

Die Mafinahmen fithren zudem dazu, dass auch die tiber das Gebiet gemit-
telte PET am Tag um circa 0,5 K sinkt. Der grofite Unterschied des Gebiets-
mittelwertes ist zwischen dem Istzustand (S0) und der flichigen Begriinung auf
Straflen in Kombination mit punktuellen Pflanzungen von Baumen (§3) festzu-
stellen (0,56 K). Auch die absolut grofite Differenz findet sich im Vergleich zwi-
schen dem Istzustand (S0) und dem Szenario S3 und betrigt punktuell 12,35 K
(siche Abbildung3b; x=37 und y=221). Solche groflen PET-Unterschiede
(>10K) sind nur sehr kleinriumig ausgeprigt (auf circa 30 Quadratmeter) und
lassen sich in allen Szenarien mit mehr Baumen (S1, S3, S4) in gleicher Hiu-
figkeit finden. Auch die Flichen mit einer Absenkung der PET um mehr als
5 K sind in allen Szenarien verhiltnismifig klein, steigern sich aber durch die
Kombination der punktuellen Biume mit flichigen Begriinungen mit Gras von
148 Quadratmetern in S1 (0,2 Prozent der PET-Werte im Untersuchungsgebiet)
auf 252 Quadratmeter in S3 (0,4 Prozent der PET-Werte). Das Szenario mit nur
einer Begriinung mit Gras als Maffnahme (S2) hat hingegen auf nur 24 Qua-
dratmetern eine PET-senkende Wirkung um >5 K (0,03 Prozent der PET-Werte).
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Vergleichbares gilt auch fiir den Bereich, in dem die PET um mehr als 2 K gesenkt
wird (S1: 2,1 Prozent; S2: 0,8 Prozent; S3: 3,1 Prozent; S4: 3,0 Prozent).

Die Simulation von weiteren BegriinungsmafSnahmen auf den Wasserfli-
chen (S4) fithrt insgesamt nur zu einer geringfiigigen Verinderung der PET-
Verteilung. Die zusitzliche Vegetation fithrt zwar zur niedrigsten maximalen
PET im Gebiet im Vergleich zu den anderen Szenarien, aber die PET-Mittel-
werte gegeniiber dem Istzustand (S0) und dem Szenario S4 unterscheiden sich
nur um 0,45 K (0,30 K median) und liegen unter der Differenz zwischen S3
und SO (siche Abbildung 4). Die zusdtzlichen Baume auf der Wasserfliche fiih-
ren durch den zusitzlichen Schattenwurf zu weiteren kleinen kilteren Flichen,
in denen die PET deutlich niedriger ist (36,3 °C in $4 gegeniiber 40,1 °C in S0).
Die niedrige Vegetation auf den Wasserflichen fiihrt dagegen zu keiner direk-
ten Absenkung der PET (nicht gezeigt).

Die bodennahe Lufttemperatur wird durch diese Mafinahmen ebenfalls nur
sehr geringfligig verindert und war nicht Gegenstand vertiefender Untersu-
chungen. Es ldsst sich im Mittel nur eine Absenkung der Lufttemperatur im
Untersuchungsgebiet (in 2 Meter @i. G.) von 19,19 °C in S3 auf 19,15°C in S3
wihrend der Nacht (04:00 Uhr) und von 33,67 °C (S0) auf 33,62 °C (S3) am
Tag (14:00 Uhr) beobachten.

max.: 12,04 K max.: 8,25 K max.: 12,36 K max.: 12,22 K
min.: -1,44 K min.: -0,26 K min.: -1,11K min.: -1,54 K

PET Unterschied in K
[N NenNenNenNew Nen)

Differenz der Szenarien

Abbildung 4: Boxplot der Differenz der Physiologisch Aquivalenten Temperatur (PET)
am Tag (14:00 Uhr am 17.6.2021) zwischen den Szenarien S1bis 54 und dem
Istzustand (S0) in Kelvin (K). Quelle: eigene Darstellung.
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5 Einordnung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der ENVI-met-Simulation fiir den Hitzestress an der Hambur-
ger Alestadkiiste zeigen Orte mit deutlichem Hitzestress wihrend des Tages und
keinen Hitzestress fiir die Nachtsituation. Die simulierten Anpassungsmafinah-
men fithren dazu, dass der Hitzestress am Tag von lokal sehr extremem Hitze-
stress auf starken Hitzestress gesenkt werden kann. Ob es durch die vorgeschla-
genen Anpassungsmafinahmen zu einer Absenkung des Hitzestresses fiir den
gesamten Raum und dariiber hinaus kommt, kann das Modell nicht wiederge-
ben. Die Mittelwerte der PET zeigen allerdings nur eine sehr geringe Absenkung
im Vergleich zwischen dem Istzustand und den unterschiedlichen Anpassungs-
mafinahmen. Die sehr kleinrdumigen Effekte der punktuellen Anpassungsmaf3-
nahmen werden dagegen deutlich sichtbarer und lassen sich durch die Kombi-
nation mit linearen Mafinahmen weiter steigern. Da die Untersuchung als Ziel
hatte, die Wirkung von Mafinahmen zur Absenkung des Hitzestresses zu bewer-
ten, wurde vorwiegend die PET-Verteilung betrachtet.

Anders als in der Studie von Zslch etal. (2019) wird in der vorliegenden Stu-
die nur eine sehr geringe Wirkung auf die Absenkung der PET im Strafen-
raum durch die unterschiedlichen Begriinungsmafinahmen festgestellt. Zolch
etal. konnten im Vergleich der Gebietsmittelwerte Unterschiede von >1,7 K in
unterschiedlichen Bebauungssituationen und Begriinungsszenarien feststellen.
Es wurde in der Studie allerdings nur ein kleiner Untersuchungsraum betrach-
tet, in dem verhilmismiQig viele Baume und Begriitnungsmafinahmen inte-
griert wurden. Weiterhin wurde in dem Modell die Wirkung von bereits adulten
Bidumen (20 Meter hohe Linden) simuliert. Die geringen Unterschiede in der
vorliegenden Studie lassen sich daher zum Teil durch die kleinteiligen Mafinah-
men (junge elf Meter hohe Linden) und eine nur kleinflichige Integration von
Vegetation erkliren. Zolch etal. fithrten dagegen fast im kompletten Straflen-
raum Begriinungsmafinahmen durch. Die methodische Fokussierung auf klein-
teilige Maf$nahmen wurde gewihlt, um zu priifen, ob diese MafSnahmen schon
eine Wirkung auf das Hitzestresslevel haben. Zwar sind die Biume zum Beginn
der Mafinahmenumsetzung sehr klein, und somit filltauch ihre das Mikroklima

regulierende Wirkung gering aus, andere Studien zeigen aber, dass mit dem
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Wachstum des Baumes der Wirkumfang ansteigt (Wang, Zacharias 2015). Schon

zusitzliche Pflanzungen von kleineren Biumen zeigen hohe, aber kleinrdumige
Absenkungen der PET von bis zu 12 K im Vergleich zum Istzustand. Dass die
Wirkungen der Mafinahmen in der Ergebnisbetrachtung dennoch gering aus-
fallen, liegt wahrscheinlich auch an dem groffen Untersuchungsraum, in dem
nur auf 13 Prozent der Fliche (13.270 Quadratmetern) verhiltnismiflig wenige
MafSnahmen umgesetzt wurden. Dass die niedrige Vegetation (Gras) keine PET-
senkende Wirkung fiir das Gebiet hatte (S2 und $4), wurde auch in der Unter-
suchung von Cohen, Potchter und Matzarakis (2012) gezeigt. Dies ist auf die
niedrige Wasserverfiigbarkeit fiir die Pflanzen im Boden wihrend der heiflen
Stunden des Tages zuriickzufiihren. Die Vorteile von Grasflichen machen sich
vor allem nach Sonnenuntergang bemerkbar, wenn sich zeigt, dass sie wih-
rend der Tagesstunden weniger Wirmeenergie gespeichert haben als versiegelte
Flichen aus festen bzw. kiinstlichen Materialien (Cohen, Potchter, Matzarakis
2012). Die Implementierung eines dichten Netzes aus kleinteiligen Griinflichen
wurde in dieser wie auch in anderen Studien (z. B. Li et al. 2012; Lin et al. 2015),
als eine wirksame MafSnahme zur Hitzevorsorge nachgewiesen.

Die Untersuchung an der Altstadtkiiste zeigt, dass die punktuellen Mafinah-
men sehr lokale Effekte haben, die sich durch die Kombination mit grof$fli-
chigeren Mafinahmen steigern lassen. Miiller, Kuttler und Barlag (2014) stell-
ten ebenfalls anhand einer ENVI-met-Simulation fest, dass die Kombination
aus Mafinahmen zur Verschattung und Elementen zur Verdunstung am effek-
tivsten fiir die PET-Reduktion in einem Untersuchungsgebiet in Oberhausen
war. Diese Wirksamkeit wurde nach Tsoka, Tsikaloudaki und Theodosiou (2018)
ebenfalls in unterschiedlichen ENVI-met-Studien ermittelt. In der vorliegen-
den Studie wurden nur MafSnahmen betrachtet, die sich im 6ffentlichen Raum,
dem Strafen- und Gewisserraum, integrieren lassen, da diese Flichen aufgrund
der Eigentumsverhiltnisse von den stiddtischen Behorden in eigener Verant-
wortung umgestaltet werden konnen. Dass es fiir die Umsetzung der Mafinah-
men einer Neuordnung der Flichen bedarf, um sie fiir Klimaanpassungsmaf3-
nahmen zu aktivieren, macht die vorliegende Studie deutlich und steht damit
im Einklang mit den Ergebnissen der Studie von Wang und Zacharias (2015).
In einer Untersuchung in Peking zeigten sie, dass eine Neuaufteilung der Fla-
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chen im Straf§enraum Plaez fiir KlimaanpassungsmafSnahmen schaffen kann
und durch die Umsetzung von Begriinungsmafinahmen die lokale Lufttempe-
ratur um 0,5 K gesenkt werden kénnte.

Dass zudem auch andere flichenhafte Mafinahmen, wie zum Beispiel Fas-
sadenbegriinungen, als Anpassungsmafinahmen einen relevanten Beitrag zur
Minderung des Hitzestresses im offentlichen Raum leisten kénnen, wurde
bereits nachgewiesen und ist auch fiir diesen Untersuchungsraum anzunehmen
(z.B. Zélch etal. 2016). Allerdings ist die Umsetzung von Gebiudebegriinun-
gen an der Altstadtkiiste nicht nur wegen der Eigentumsverhiltnisse, sondern
insbesondere wegen des Denkmalschutzes nur schwer zu realisieren und wurde
daher nicht betrachtet.

Um mit den Anpassungsmafinahmen gegen Hitzestress im Straffenraum
einen effektiven Beitrag leisten zu konnen, geniigt es allerdings nicht, nur klein-
teilige Mafinahmen in den Straflenraum zu integrieren. Die ENVI-met-Simu-
lation an der Altstadtkiiste zeigt, dass diese nur eine geringe Wirkung auf die
Reduzierung des Hitzestresses haben, da sie nur sehr kleinriumig einen Abkiih-
lungseffekt erzielen. Es sind daher neben diesen hier simulierten Mafinahmen
andere, weiterreichende Anpassungsmafinahmen und eine Neuordnung des
offentlichen Raumes erforderlich, um effektiv eine Anpassung an Hitzestress zu
erzielen. Erst eine solche Neuordnung schafft den Platz, um Anpassungsmaf3-
nahmen umzusetzen, die tiber die Nachpflanzung von Biumen hinausgehen.
Dafiir bieten sich zum Beispiel Ansitze wie die Integration von blau-griinen
Korridoren in den Straflenraum als effektive Mafinahmen an (BGS 2022). Die
regelhafte Berticksichtigung und Integration von blau-griinen Infrastrukturen
in der Verkehrsplanung ist daher im Kontext der Klimaanpassung eine Schluss-
folgerung aus dieser Wirkungsuntersuchung. Daneben steht die Erkenntnis,
dass gerade fiir die Reduzierung des Hitzestresses am Tag noch weitere Maf3-
nahmen erforderlich sind, die hier noch nicht beriicksichtigt wurden. AufSer
den Maglichkeiten zur Anpassung und somit zur Reduzierung der Exposition
gilt es, die Bevolkerung und besonders sensible Gruppen tiber ein richtiges Ver-
halten wihrend Hitzewellen aufzukliren, um dadurch deren Sensitivitit zu

reduzieren.
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Exkurs:
Dezentrale Regenwasserbewirtschaftung in den
Bestand der Altstadtkiiste integrieren

Eine weitere flir Hamburg relevante Klimafolgenanpassung stellt der
nachhaltige Umgang mit Regenwasser dar. Um die Mdglichkeiten hier-
fiirim Untersuchungsgebiet zu identifizieren, wurden in einer Studien-
arbeit von Hannah Schénettin (M. Sc. Wasser- und Umweltingenieur-
wesen) an der Technischen Universitdt Hamburg die Potenziale fiir eine
dezentrale naturnahe Regenwasserbewirtschaftung (dRWB), verbun-
den mit einer Starkung des natiirlichen Wasserkreislaufs, durchgefiihrt.
Bei der dRWB wird das Niederschlagswasser nicht direkt in das Kanal-
netz eingeleitet, sondern wird zuriickgehalten, versickert, verdunstet,
genutzt und nur,wenn nicht anders moglich, gedrosselt abgeleitet.

In der Studienarbeit wurde im ersten Schritt in einer Gebietsanalyse
der Status quo erhoben, um die nétigen Daten fir die Berechnung des
Oberflachenabflusses und der Wasserbilanz zu ermitteln. Auf Grund-
lage einer Gefahrdungs- und Potenzialanalyse, ausgehend von der
Starkregenhinweiskarte (Geo-Online 2021) und dem Versickerungs-
potenzial des Untergrundes (Geo-Online 2018), wurden anschliefsend
Flachen definiert, fir die eine Umgestaltung mit dRWB-Elementen
moglich ware. Abschlie@end wurden die Effekte dieser MaGnahmen
auf den lokalen Wasserhaushalt quantifiziert und mit den berechneten
Werten des Status quo verglichen.

Als MaBnahmen zur dRWB wurden Elemente zur oberflachigen Ver-
sickerung, Mulden (inklusive Sonderform der Tiefbeete), Elemente zur
unterirdischen Versickerung (z. B. Rigolenversickerung und Schachte)
sowie Strafenbaume mit Skeletterde (sogenannte Stockholmer Stra-
Benbdume; Embrém et al.200g) und Dachbegriinungen vorgeschlagen.

Grundsatzlich kommen alle Flachen im Untersuchungsgebiet fiir
MaRnahmen infrage, die eine »wahrscheinliche« (77 Prozent des Ge-
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bietes) oder »eingeschrankte« (sechs Prozent des Gebietes) Versicke-
rungsfahigkeit besitzen. Es wurden in der Folge aber nur Flachen far
Maflnahmen ausgesucht, die sich in Senken befinden.

Insgesamt wurden im Verkehrsraum circa 1.800 m? mit Rasengit-
ter- und Sickersteinen versehen und zusatzlich 222 m?2 der Parkplatz-
flachen als Tiefbeet-Rigolen umgeplant. Weitere 65 m? Mulden wur-
den zwischen Bestandsbaumen platziert, da die Versickerung in der
N&he von Baumen eine positive Auswirkung auf deren Wasserfligbar-
keit hat. Von den verbliebenen sonstigen Flachen, die weder Fahrbahn,
Parkplatz noch Gehweg sind, wurden 448 m? durch Sickersteine ent-
siegelt. Unter Berlcksichtigung von limitierenden Faktoren (Wasser-
qualitat und Versickerungsfahigkeit des Untergrundes) werden zudem
insgesamt 55 bestehende StralGenbdume mit dem Konzept der Stock-
holmer StralSenbdume ausgestattet. Neben der Verortung von MafSnah-
men im 6ffentlichen Raum werden zudem 4g9.007 m? Dachfléche von
Gebauden begriint.

Durch all diese Malsnahmen wurde der Oberflachenabfluss bei einem
mittleren Regenereignis (hN: 15 mm) um 28 Prozent und bei einem star-
ken Regenereignis (hN: 35 mm) um 21 Prozent reduziert. Das Regen-
ereignis hN =15 mm entspricht nach dem Starkregenindex von Schmitt
etal.(2018) bei einer Dauerstufe von 30 Minuten und einer Wiederkehr-
zeit von zwei Jahren einem Starkregen der Kategorie 1, wohingegen
sich das starkere Regenereignis (hN = 35 mm) fiir eine Dauerstufe von
30 Minuten und eine Wiederkehrzeit von 5o Jahren als Starkregen der
Kategorie 6 (auGergewdhnlicher Starkregen) definiert.

Um den Einfluss der Malenahmen auf die gesamte Wasserhaus-
haltsbilanz fiir das Gebiet zu erhalten, wurde ein Vergleich zwischen
dem Istzustand und dem Zustand mit den Mafsnahmen im WABILA-
Tool gerechnet (Wasserbilanz-Software vom DWA). Auch hier zeigte
sich eine Reduzierung des Direktabflusses um circa 20 Prozent. Beson-
ders die Griindacher fiihren zu einer Reduzierung und einem Anstieg
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der Verdunstungsleistung um 30 Prozent. Zudem flhrt die Umsetzung
von Schachten, aber auch von anderen bodengebundenen MaBnahmen
fast zu einer Verflinffachung der Versickerung im Gebiet (siehe Abbil-

dung 5).

Einfluss der Flachen und dRWB-Elemente
auf den Wasserhaushalt
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Abbildung 5: Relevanz der dRWB-Mafsnahmen fiir die Optimierung

des Wasserhaushaltes im Untersuchungsgebiet im Vergleich zwischen
dem Istzustand (Status quo) und der Empfehlung mit dem Direktabfluss
(RD), der Grundwasserneubildung (GWN) und der Verdunstung (Eta).
Quelle: eigene Darstellung.
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Berechnungsverfahren und

App zur Ermittlung von Verdunstung (ET)
und Trockenstress von Stadtbdumen
(STADTBAUM ET)

Bjdrn Kluge, Gerd Wessolek

Abstract

Stidtische Baume iiben einen positiven Einfluss auf das Mikroklima aus und
erhohen die biologische Vielfalt und die Lebensqualitit im urbanen Raum. Das
Wachstum, die Vitalitdt und die Kiihlleistung von Straflenbdumen sind abhin-
gig von der Baumart, dem Alter, den Klimabedingungen, den Nihrstoftverhilt-
nissen, den Bodeneigenschaften und der Wasserversorgung,.

Aufgrund des Klimawandels verindert sich die Wasserverftigbarkeit in den
Stidten und im Straflenraum. In der Praxis stellt sich die Frage, wie die Stadt-
vegetation unter trockenen und teilweise extremen Klima- und Standortbedin-
gungen ausreichend mit Wasser versorgt werden kann. Die Berechnung des
Wasserbedarfes und die Ableitung von moglichem Wasserstress von Stadtbiu-
men erweist sich in der Praxis aufgrund der sehr heterogenen Standorteigen-
schaften und -anspriiche hiufig als schwierig. Die Erarbeitung einer einfachen,
aber flexibel anwendbaren Berechnungsgrundlage ist daher die Hauptmotiva-
tion fiir diesen Beitrag.

Im Folgenden werden zuerst das Konzept, die Methodik und das Berech-
nungsverfahren in einer stark verkiirzten Form dargestellt. Das vollstindige
Verfahren wird in unserer Publikation »Predicting Water Supply and Evapo-
transpiration of Street Trees Using Hydro-Pedo-Transfer Functions (HPTFs)«
(Wessolek, Kluge 2021) beschrieben und ist frei verfiigbar.

Anschlieffend wird die aus dem Verfahren entwickelte App zur Vorhersage
der Wasserversorgung, der Berechnung der Verdunstung und Risikoabschitzung
von Trockenstress dargestellt. Diese ist einfach zu verwenden, und die erforder-
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lichen Eingabeparameter konnen leicht bestimmt und in vielen Fillen digital
abgerufen werden. Die App ermdglicht neben der Berechnung der tatsichlichen
Verdunstung und der Ableitung des Risikos des Wasserstresses fiir Straflenbdume
am vorliegenden Standort, die Randbedingungen nachtriglich zu verindern.
Dies beinhaltet zum Beispiel die Anderung von Stralenbeligen, die Vergrofie-
rung des Einzugsgebietes oder eine zusitzliche Bewisserung. Somit kénnen Sze-
narien entwickelt werden, die eine klimaangepasste Transformation des Straflen-

raumes ermoglichen.

1 Einfiihrung

Im stidtischen Raum variieren die Standorteigenschaften fiir StrafSenbiume, wie

Klimafaktoren, Bodeneigenschaften, Grundwassertiefe und Versiegelungsgrad,
hiufig sehr stark und auf engem Raum. Dies fiihrt zu unterschiedlichen Wachs-
tumsbedingungen und differenzierter Vitalitit der Biume. Hier spielt vor allem

die Wasserversorgung eine entscheidende Rolle. Im Zuge des Klimawandels

wird sich die Verfiigbarkeit von Wasser in den Stddten in den nichsten Jahrzehn-
ten weiter stark verindern (Gaffin, Rosenzweig, Kong 2012). Hohere Temperatu-
ren, instabile Ubergangsperioden und eine Zunahme extremer Wetterereignisse

werden weltweit fiir viele Regionen prognostiziert (Solomon etal. 2007; Allen

etal. 2018). Bereits jetzt zeichnet sich ein deutliches Muster ab: lingere som-
merliche Trocken- und Hitzephasen und das Auftreten von Starkniederschli-
gen (Nowak, Kuroda, Crane 2004; Gaflin, Rosenzweig, Kong 2012; Hanel etal.
2018).

Die Auswirkungen dieses Trends konnten in den vergangenen Jahren in vie-
len Stddten in Deutschland und in Regionen weltweit beobachtet werden. Als
Reaktion auf die tiberdurchschnittlich trockenen Jahre oder Phasen zeigten
viele Straflenbdume mit besonders schwierigen Standortbedingungen (kleine
Baumscheiben, stark versiegelte Einzugsgebiete, eingeschrinktes Wurzelwachs-
tum, mittleres Bestandsalter, Stidausrichtung im Straflenraum) bereits in frii-
hen Sommermonaten gelblich braunes Laub und vertrocknete, kahle Aste im
Kronenraum. Diese Form der Abreife ist im Allgemeinen erst im Spitherbst zu
beobachten.
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In Berlin kam es infolge der Trockenjahre bereits zu starken Schiden am
Baumbestand: Eine massive Totholzentwicklung, eine grundlegende Verschlech-
terung der Vitalitit und eine Zunahme der individuellen Baumsterblichkeit wer-
den seit Jahren beobachtet (Abgeordnetenhaus von Berlin 2019a). Um Schiden
abzumildern, hat das Land Berlin in den Jahren 2018 und 2019 zusitzlich etwa
2,3 Millionen Euro in dringend nétige Bewisserungsmafinahmen von Stadt-
biumen investiert (Abgeordnetenhaus von Berlin 2019b). Aktuell gibt die Stadt
jahrlich etwa 37 Millionen Euro fiir die Pflege bestehender Stralenbiume (circa
450.000) und rund 2.500 Euro pro Baum fiir die Pflege neu gepflanzter Biume
in den ersten drei Jahren aus (Pflanzenschutzamt Berlin 2021).

In der Praxis und im Zuge des notwendigen klimaresilienten Stadtumbaus
stelle sich die Frage, wie die Wasserversorgung der Straflenbiume besser abge-
schitzt und unter schwierigen Klima- und Standortbedingungen ausreichend
sichergestellt werden kann. Eine Méglichkeit bietet die Transformation der
linearen Infrastrukturen wie Stadtstraflen in biohydrologische Einheiten. In Be-
zug auf die Stadtbiume bedeutet dies vor allem die Vergroflerung der Wasser-
einzugsgebiete im Bestand und bei Neuanpflanzungen. Dies kann zum Beispiel
durch eine Wahl von Straffenbeligen wie Kleinpflaster mit hohem Fugenanteil
im Einzugsgebiet der Biume erreicht werden.

Welche Mafinahmen fiir einzelne Einzugsgebiete und Biume wirksam sind
und die tatsichliche Wasserversorgung verbessern kénnen, ist aufgrund der
heterogenen Standortbedingungen und -anspriiche der jeweiligen Baume bis-
lang schwer kalkulierbar. Eine einfache Berechnungsgrundlage zu schaffen war
daher eine Hauptmotivation fiir die Entwicklung des folgenden Verfahrens und
der App. Neben der Berechnung der Wasserversorgung sowie der jihrlichen und
durchschnittlichen Verdunstung am Standort erméglichen diese mit verdnder-
ten Rahmenbedingungen, zum Beispiel Anderung der StraSenbelige, Vergro-
Berung des Einzugsgebietes oder zusitzliche Bewisserung, Szenarien zu entwi-
ckeln, die eine klimaangepasste Transformation des Straflenraumes fordern und

kalkulierbar werden lassen.
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2 Material und Methoden

2.1 Prinzipien der Wasser-Boden-Transfer-Funktionen
(Hydro-Pedo-Transfer-Funktionen HPTF)

Die Kernidee hinter der Entwicklung der Funktionen war, anhand von leicht
verfiigbaren Kennwerten und einfach zu handhabenden Gleichungen komplexe
Zielgrofien wie die tatsichliche Verdunstung von Straffenbdumen hinreichend
genau berechnen zu kénnen. Hierzu wurden Funktionen eines HPTF-Berech-
nungsverfahrens weiterentwickelt und an verschiedene Straffenverhiltnisse
angepasst. Die HPTF wurden urspriinglich fiir die Berechnung der Verduns-
tung von Ackerland, Griinland und Wald entwickelt. Sie gelten als Standard-
berechnungsverfahren fiir die Lésung der Wasserhaushaltsgleichung und werden
zum Beispiel zur Berechnung der Wasserhaushaltskomponenten im Rahmen des
Hydrologischen Atlas von Deutschland (HAD) verwendet (Wessolek, Duijnis-
veld, Trinks 2008).

Die Weiterentwicklung, Anpassung und Kalibrierung des Verfahrens umfasste
zwei Hauptschritte. Im ersten Schritt wurde ein Boden-Vegetation-Atmosphire-
Transfer-Modell (SVAT) parametrisiert und auf Tagesbasis die Verdunstung fiir

Laubbiume mit folgenden Daten und Eingabeparametern berechnet:

) Klimadaten: Niederschlag, Windgeschwindigkeit, mittlere Lufttemperatur,
mittlere Luftfeuchtigkeit, Nettostrahlung auf tiglicher Basis;

II) bodenhydraulische Bedingungen: Wasserverfiigbarkeit und Wasserleit-

fahigkeit im Boden sowie Tiefe des Grundwasserspiegels;

I1I) Planzendaten: Bodenbedeckungsgrad, Wurzeltiefe, Pflanzenhshe und Sto-

mata-Widerstinde fiir verschiedene Bodenfeuchtebedingungen.

Mit diesen Eingabeparametern wurde die tatsichliche Verdunstung nach dem
Penman-Monteith-Ansatz in der von Rijtema angepassten Form (1968) berech-
net. Die Ableitung der notwendigen bodenhydraulischen Funktionen erfolgte
nach dem Verfahren von Plagge (1991). Um das Modell zu kalibrieren, wurden
Verdunstungsmessungen in Lysimetern durchgefithrt und Abflussmengen defi-
nierter Einzugsgebiete erfasst (Wessolek, Duijnisveld, Trinks 2008; Wessolek,
Kluge 2021).
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Die Simulationsldufe wurden fiir verschiedene Kombinationen und spezifi-

sche Bedingungen durchgefiihrt:

a) Boden mit unterschiedlich pflanzenverfiigharem Wasser (von niedrig bis

hoch),
b) fiir Laub- und Nadelbiume, Ackerkulturen und Griinland,
¢) Grundwasseramplituden mit einer Tiefe von 0,9 bis 2,8 Meter Tiefe und fiir

d) 16 Klimastationen innerhalb Deutschlands.

Im zweiten Schritt wurden die Ergebnisse der jahrlichen Verdunstung der viel-
filtigen Simulationen mittels nichtlinearer, multipler Regressionsanalysen aus-
gewertet. Jeder Verdunstungswert wurde hierbei nichtdinear mit der FAO-Gras-
Referenzverdunstung (ET0) nach Allen etal. 1994 und der standortspezifischen
jahrlichen Wasserversorgung (Sw) korreliert. Zur Anpassung an stadthydrolo-
gische Bedingungen wurde das Verfahren modifiziert und um Verdunstungs-
raten und Interzeption von Stadtbaumen, abweichende Standortbedingungen,
wie Bodeneigenschaften, Versiegelungsgrade, Beschattung sowie Zu- und Ab-
laufe von Niederschlagswasser im Einzugsgebiet der Biume, erweitert (Abbil-
dung 1).

=
s : _._," 'ﬁ\@s‘
: hﬂnﬁ
Abbildung 1: Beispiele fiir Baumeinzugsgebiete von StraBenbdumen, wie sie

in Mexiko-Stadt, Paris, New York City, Sydney und Berlin zu finden sind.
Quelle: Wessolek und Kluge 2021.

2.2 Wasserversorgung von StralSenbdumen

Die Wasserversorgung des Baumes (Sw) wird durch die am Standort verfligba-

ren Wasserressourcen definiert. Es gilt:

Sw=Ps+W+Q=+Ro (1)
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Dabei beschreibt Sw die Wasserversorgung des Baumes im Baumeinzugsgebiet
(mm), Ps ist die Summe der Sommerniederschlige vom 1. April bis zum 30. Sep-
tember (mm) und gegebenenfalls eine zusitzliche Bewisserung, W ist das pflan-
zenverfiigbare Bodenwasser im effektiven Wurzelraum (mm), Q der kapillare
Aufstieg aus dem Grundwasser (mm), und Ro ist der Oberflichenabfluss oder
-zufluss (mm), je nachdem, wie die Neigung und Entwisserungsrichtung zur
Baumscheibe ausgerichtet sind.

2.3 Konzeptioneller Ansatz und Ableitung
von Eingabeparametern

Faktoren wie Exposition, Lage und Straflentyp, Baumart, Alter, Bodeneigen-
schaften, Versiegelungsgrad und Klima werden im Modell beriicksichtigt. Alle
erforderlichen Eingabeparameter kénnen entweder durch Kartierung oder tiber
digitale Umweltdaten abgeleitet werden. Die Abbildung 2 zeigt schematisch, wie

i Strahlung
Reflexion
Temperatur Niederschlag Beschattung
Luftfeuchte  \ 1 i
Interzeption '
Bé s

Urbane Baden

Abbildung 2: a) Schema zur Charakterisierung des Einzugsgebietes eines
StraSenbaumes zur Ableitung der Wasserversorgung im Modell und b) Standort-
bedingungen und Einflussparameter der Verdunstung im urbanen Raum.

Quelle: links: Tams, Paton und Kluge 2023, verdndert; rechts: eigene Abbildung.
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Tabelle 1: Erforderliche Standortinformationen fiir die Berechnung der Wasserver-
sorgung und Verdunstung von StrafSenbdumen. Quelle: Wessolek und Kluge 2021.

T TR | R

Klima

Jahrliche Niederschlage
(mm)
Sommerniederschlag (mm)
vom 1. April bis 30. Sep-
tember

Potenzielle Verdunstung
Gras (ET0) nach FAO

Wasserbilanz
\Wasserversorgung (Sw)

Tatsachliche Verdunstung
(ETIy)

Regionale oder nationale
sowie private Wetter-
dienste und Bundesbehor-
den (Beispiele siehe unten)

DWOD (Deutscher Wetter-
dienst)
WEK (Wetterkontor)

BfG (Hydrologischer Atlas)

StraSenbaum
Baumarten Wasserbedarf Literaturdaten, Kartierung
Baumkronenflache = Einzugsgebiet (CA) und/oder digitale Informatio-

StrafSentypus/Umgebung

Wasserversorgung (Sy)

Urbane potenzielle
Verdunstung (ETOu),
Advektion (A) und
Sky-View-Faktor-(SVF-)
Koeffizienten

nen von Umweltagenturen

Kartierung der Lichtverhalt-
nisse, Ableitung tiber Sky-
View-Faktoren, zum Beispiel
nach Gong et al.(2018) oder
Software UMEP

Standortbedingungen
Baumscheibe/Einzugsgebiet

Bodenart
Versiegelung

Grundwasser

Baumeinzugsgebiet

Wasserspeicher und
-verflugbarkeit

Kapillarer Aufstieg (Qa)

Abfluss (R,), B-Koeffizienten

Versiegelungsgrad
Einzugsgebiet

Geologische Dienste

Bodenphysikalische
Kennwerte (Renger, Bohne,
Wessolek 2014);

KAS (Eckelmann et al. 2005)

Luftbilder, Umweltbehdrden

Geologische Dienste und
Umweltbehdrden

Literaturdaten; Kartierung
und/oder Information der
lokalen Umweltbehdrden

DWD (Deutscher Wetterdienst): https://www.dwd.de/DE/leistungen/klimadatendeutschland/

vielj_mittelwerte.html

WEK (Wetterkontor): https://www.wetterkontor.de/de/wetter/deutschland/monatswerte-station.

asp?id=10381&5yr=20226mo=-1

BfG (Hydrologischer Atlas): https://geoportal.bafg.de/mapapps/resources/apps/HAD/index.html?la
ng=de&vm=2D65=4611050.4722753295r=05c=563594.9039036152%2C5676998.40659268
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StrafSenbaumstandorte durch (i) die Baumkrone, die im Modell das Wasserein-
zugsgebiet definiert, (ii) die Boden- und Oberflichenverhiltnisse und (iii) die
effektive Durchwurzelungstiefe charakterisiert werden kénnen. Die Baumkro-
nenfliche hingt vom Baumalter und von der Baumart ab.

Das Modell geht davon aus, dass die Baumkronenfliche (CA = crown area) 1:1
das Einzugsgebiet des Baumes beschreibt (Grundannahme). Diese wird berech-
net nach Gleichung 2:

CA=nxr? (2)

Der Oberflichenabfluss (Ro) von versiegelten Flichen fliefSt entweder zur Baum-
scheibe hin, wodurch die Wasserversorgung verbessert wird, oder aber das Was-
serdargebot wird durch Abflussbildung und/oder Einleitung in die Kanalisation
vermindert. Neben dem Radius der Krone werden im Verfahren verschiedene
Baumarten berticksichtigt, da sie sich im Wasserbedarf unterscheiden.

Die erforderlichen Standortinformationen, wie Niederschlag, Bodenart und
Grundwassertiefe, sind hiufig bei lokalen Umweltbehorden bzw. nationalen
Wetterdiensten verfiig- und abrufbar (Tabelle 1). Baumspezifische Informatio-
nen wie Alter, Baumart, Kronendurchmesser und Versiegelungsgrad miissen
entweder kartiert werden oder sind, wie am Beispiel Berlin, digital bei der Ver-

waltung verfligbar (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen 2023).

2.4 Berechnung der Verdunstung von StraBenbdumen

Zur Berechnung der tatsichlichen Verdunstung von Straflenbiumen werden im

Rahmen des Verfahrens grundsitzlich zwei Standortbedingungen unterschie-

den:

a) Standorte, die keine ausreichende Wasserversorgung besitzen, um eine poten-

zielle Verdunstung zu erreichen (Sw <800 mm, siche Gleichung 3) und

b) Standorte mit einer hohen Wasserversorgung, die eine potenzielle Verduns-

tung erreichen kénnen (Sw> 800 mm, siche Gleichung 4).

Die Gleichungen unterscheiden sich im Rahmen der Verdunstung durch die
sogenannte kritische Wasserversorgung. In Deutschland liegt diese nutzungs-
abhingige kritische Wasserversorgung (Sw) fiir Ackerland und Griinland bei
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700 mm und erhoht sich aufgrund des héheren Wasserbedarfs von Baumen auf
800 mm (Costello, Matheny, Clark 2011).

Bei limitierter Wasserversorgung (Sw = <800 mm) wird die tatsichliche Ver-
dunstung der Biume mit Bezug auf das Einzugsgebiet (mm) mit der Gleichung 3
wie folgt berechnet:

ETIa = Tr x ETOu [1,61 log (Sw) — 3,39] x [0,865 log (1/ET0u) +3,36](3)

Wenn die Wasserversorgung (Sw) unbegrenzt ist, das heifft > 800 mm, wird die
tatsichliche Verdunstung (ETTa) mit Bezug auf das Einzugsgebiet mit folgen-
der Gleichung (4) berechnet:

ETIa = Tr x 1,25 x ETOu [0,865 log (1/ET0u) + 3,306] (4)

dabei sind ETTa = reale Verdunstung des Baumes (mm/a), Tr = relativer baum-
spezifischer Wasserbedarf (-), ETOu = potenzielle stidtische Verdunstung (mm/a)
und Sw = Wasserversorgung des Baumes.

Die Gleichung 4 gilt fiir Regionen mit hohen sommerlichen Niederschli-
gen und/oder Gebiete mit einem hohen Grundwasserstand (Grundwasserspie-
gel <2,5—2,0 Meter). Die erforderlichen Daten kénnen hiufig online abgeru-
fen werden (siche Tabelle 1).

Wasserknappheit (Trockenstress) fiir Biume im Einzugsgebiet tritt dann auf,
wenn die tatsichliche Verdunstung des Baumes (ETTa) deutlich kleiner ist als
die potenzielle Verdunstung (ETO0u). Das Verhiltnis ETTa/ETOu wird im Ver-
fahren verwendet, um vier Fille unterschiedlicher Wasserversorgung (Wasser-

mangel- bzw. -stress des Baumeinzugsgebietes) zu charakeerisieren:
» ETTa/ETOu > 0,8 = gute Wasserversorgung,

» ETTa/ETOu <o0,8—0,6 = geringer Wasserstress,

m ETIa/ETOu <0,6—0,4 = moderater Wasserstress,

m ETIa/ETOu <o0,4 = hoher Wasserstress.

Ermittlung von Verdunstung (ET) und Trockenstress von Stadtbdumen (STADTBAUM ET)

115



3 Kalibrierung und Validierung des Verfahrens
und der App

Um das Verfahren zu kalibrieren, wurden in den Jahren 2017 bis 2020 Ver-
dunstungsmessungen an mehreren Lindenbidumen (77lia cordata sp.) unter-
schiedlichsten Alters sowie vielfaltige Standortkartierungen an Baumstandorten
durchgefiihrt. Die Linde wurde hierbei als Hauptuntersuchungsobjekt gewihle,
da sie die hdufigste Baumart in der Betliner Innenstadt ist. Die Ergebnisse wur-
den zudem mit Saftflussmessungen von etwa 35 Jahre alten Lindenbdumen ver-
glichen, die im Jahr 2017 von Rahman etal. (2019) in Miinchen ermittelt wor-
den waren (Details siche Wessolek, Kluge 2021).

Die mit dem Modell ermittelten Verdunstungswerte der jiingeren Linden-
biume fielen fiir das Jahr 2019 etwas hoher aus als die gemessenen Daten, im
Jahr 2020 war es umgekehrt. Die Abweichungen lagen in beiden Fillen zwischen
sechs und sieben Prozent.

Bei dem Vergleich mit den Daten von Rahman etal. (2019) zeigte sich mit
etwa 21 Prozent eine deutlich hhere Uberschitzung der berechneten Verduns-
tungswerte. In diesem Fall konnten allerdings nur mittlere, aggregierte Ver-
dunstungswerte iiber den Zeitraum Mai, Juni, Juli als Vergleich genutzt wer-
den, wihrend sich die mit dem Modell berechnete Verdunstung auf die gesamte
Vegetationsperiode bezog. Zudem konnte bei den Messungen von Rahman et al.
(2019) die Verdunstung des Baumeinzugsgebietes (Gras) messtechnisch nicht
beriicksichtigt werden, im Modell dagegen schon.

Ein Vergleich mit neueren, eigenen ermittelten Saftflussdaten im Stadtraum
zeigte eine Abweichung von zwei Prozent zu den mit dem Modell ermittelten
jahrlichen Verdunstungsraten. Die Modellergebnisse werden daher bisher als
realistisch eingeschitzt. In den kommenden Jahren werden zusitzliche Validie-

rungen und Kalibrierungen mit Messdaten im Stadtraum erfolgen.
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4 App zur Berechnung der Verdunstung und
Wasserversorgung von StrafSenbdumen

Die aus dem Verfahren entwickelte App STADTBAUM ET basiert auf Berech-
nungsformeln, die in Wessolek und Kluge 2021 beschrieben werden. Sie ist ein
leicht zu bedienendes Tool, welches anhand von einfachen baumspezifischen
Angaben die tatsichliche Verdunstung von Stadtbiumen berechnet und das

Risikopotenzial fiir Wasserstress abschitzt.
Link zur App: https://tzp.de/Stadtbaum_ET.

App »Stadtbaum ET« QR-Code: =g

Berechnung
Eingabe —> und Ausgabe

Abbildung 3: Aufbau und Erscheinungsbild der App STADTBAUM ET.
Quelle: eigene Abbildung.

Die App ist folgendermaflen aufgebaut: Im ersten Schritt erfolgt die Eingabe der
Baumdaten (Baumart und Radius der Baumkrone), anschlieflend werden Para-
meter zu den Standortbedingungen abgefragt. Dies sind in erster Linie klima-
tische Parameter, wie die durchschnittlichen Niederschlige der vergangenen
Jahre (maximal zehn Jahre) und die mittlere potenzielle Verdunstung. Da die
Parameter nicht immer vorliegen, sind in der App Websites und Anbieter auf-

gefithrt und verlinke, die diese Datenabfrage online ermdéglichen.
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Im zweiten Schritt werden die Straflen- und die Baumscheibensituation,
Bodencigenschaften sowie der Versiegelungsbelag und -grad im Einzugsgebiet
abgefragt. Die App bietet gezielte Informationen und Hilfestellungen zu den
Eingaben und Auswahlméglichkeiten per Dropdown-Menii an.

Nach Eingabe aller nétigen Standortparameter startet der erste Berechnungs-
schritt, die Kalkulation der aktuellen Wasserversorgung des Baumes in seinem
Einzugsgebiet. Sie wird fiir den zweiten Berechnungsschritt, die Berechnung der
tatsichlichen Verdunstung sowie die Abschitzung des Trockenstresses, benotigt.
Die Ergebnisse werden als Verdunstung je Quadratmeter, Wasserdefizit, mittlere
Verdunstung sowie Gesamtverdunstung pro Baum (alles in Liter = Millimeter
pro Quadratmeter pro Jahr) sowie Defizit (Liter/ Tag bzw. Jahr) ausgegeben.

Zum Schluss wird aus dem Verhiltnis der realen (= tatsichlichen) und der
potenziellen Verdunstung das Risiko von Wassermangel am Standort ermiteel.
Uber Verinderungen der Standortbedingungen lassen sich gezielte Mafinahmen
ableiten, um die Wasserversorgung des Baumes zu verbessern und das Trocken-

stressrisiko zu mindern.

Modellrechnung

Im Folgenden soll eine sehr einfach ausgelegte Modellbeispielrechnung zeigen,
wie sich durch kleine, aber effektive Anpassungsméglichkeiten im Stralenraum

die Wasserversorgung der Baume verbessern ldsst.

Annahmen

Ein etwa 30-jahriger Straflenbaum (Linde) mit einem Einzugsgebiet (= Baum-
kronenfliche) von 26 Quadratmetern wichst in einer Straf$e mit einer Breite von
15 Metern und einer mittleren Gebaudehshe von circa 20 Metern. Es wird ange-
nommen, dass der Baum eine effektive Durchwurzelungstiefe von 1,20 Metern
hat und kein Zusatzwasser iiber kapillaren Aufstieg (Grundwasser) oder Bewis-
serung erhilt. Das Einzugsgebiet des Baumes ist zu 50 Prozent mit Asphalt
(stral$enseitig) und zu so Prozent mit Betonplatten versiegelt. Die Baumschei-
bengréfie betrigt 3,5 Quadratmeter. Der Sommerniederschlag betrigt 220 Mil-
limeter (sehr trocken). Der Bodenwasservorrat ist im Winter bis zum Friihjahr

aufgefiillt worden.
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Berechnung und Bewertung

In diesem Fall verdunstet der Baum im Mittel etwa 15 Liter am Tag und in der
gesamten Vegetationsperiode 2.650 Liter. Insgesamt hat der Baum ein Wasser-
defizit von etwa 3.900 Litern. Nach der Bewertung in Kapitel 2.4 ergibt sich
fiir den Baum an diesem Standort ein hoher Wasserstress innerhalb der Vegeta-

tionsperiode.

Anpassungsoptionen im Umfeld

Durch die Verinderung der Versiegelungsart mit Betonplatten durch Mosaik-
pflaster wiirde sich die mittlere Verdunstung auf 19 Liter am Tag erhéhen und
sich das Wasserdefizit um 850 Liter mindern. Der Baum wire dadurch nur noch
einem moderaten Wasserstress ausgesetzt. Kime zu dieser Anderung noch eine
zusitzliche Wasserversorgung von etwa 100 Liter durch Bewisserung oder die
Anlage cines temporiren (Mini-)Muldeninfiltrationsspeichers (»Baumpfiitzen«)
im Mosaikpflaster oder die direkte Zuleitung von Niederschlagswasser in die
Baumscheibe hinzu, konnte der Wasserstress nochmals entscheidend gemindert
werden: Der Baum hitte aufgrund dieser Maflnahmen nur noch einen gerin-

gen Wasserstress.

5 Schlussfolgerungen

Das Berechnungsverfahren und die App konnen als hilfreiches Werkzeug zur
Ermicdung der tatsichlichen Verdunstung und der Wasserversorgung von Stra-
Benbiumen eingesetzt werden. Sie ermdglichen eine Risikoabschitzung, ob
ein Baum an seinem Standort im Laufe der Vegetationsperiode in Wasserstress
geraten konnte oder ausreichend mit Wasser versorgt sein sollte. Das Verfahren
wurde bisher an Strafenbdumen in Berlin und Miinchen getestet und evaluiert
und wird zukiinftig an weiteren Standort- und Klimabedingungen erprobt und
kalibriert. Hierzu sind weitere Feldstudien mit dem Fokus der Verdunstung von
Straflenbdumen notwendig, da insgesamt nur wenige lingere Datenreihen vor-
liegen. Dennoch kann das vorgestellte Verfahren zur Berechnung der Wasserver-
sorgung, Risikoanalyse gegeniiber Wasserstress und zur Optimierung der Stand-

ortbedingungen von Straflenbdumen bereits gut eingesetzt werden.
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Bisher durchgefiihrte Wasserbilanzen fiir Biume unter verschiedenen urba-
nen Standortbedingungen zeigen, dass jiingere (etablierte) und mittelalte Biume
im Vergleich zu dlteren hiufig weniger Trockenstress ausgesetzt sind, weil ihre
Einzugsgebiete im Verhiltnis in der Regel noch ausreichend Wasser zur Verfii-
gung stellen konnen. Durch eine Transformation des Stralenraumes wie Ver-
dnderungen der Oberflichen (Versiegelungsmaterialien) sowie Schaffung von
temporiren Wasserspeichern mit anschlieffender Versickerung, zum Beispiel in
Form von gewollten Baumpfiitzen, lisst sich die Wasserversorgung betricht-
lich verbessern und das Risiko von Trockenstress deutlich vermindern. Um dies
umzusetzen, braucht es eine ziigige Transformation durch eine enge Zusam-
menarbeit der zustindigen Amtern (insbesondere Straffenbau- und Gartenbau-
amt) sowie innovative und iibertragbare Gestaltungskonzepte fiir bestehende

Straflenriume.
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Potenziale und Wirkungen

griiner Infrastruktur fiir Klimaresilienz
am Beispiel von zwei ausgewdhlten
Miinchner Stadtquartieren

Kira Rehfeldt, Teresa Zélch, Sabrina Erlwein,
Stephan Pauleit, Simone Linke

Abstract

Die Anpassung linearer stidtischer Infrastrukturlandschaften an den Klima-
wandel und die Zunahme extremer Wetterereignisse stellen eine Herausforde-
rung insbesondere fiir wachsende Stidte wie Miinchen dar. Vor allem stiddtische
Griinflichen konnen durch ihre Verdunstungskiihlung und Beschattung das
Mikroklima verbessern und den Wirmeinseleffekt reduzieren. Wie sich griine
Infrastrukturmaflnahmen auf die Physiologisch Aquivalente Temperatur (PET)
auswirken und welche Handlungsempfehlungen sich daraus fiir den Straflen-
raum ableiten lassen, wird basierend auf den Forschungsergebnissen aus ver-
schiedenen Projekten der Technischen Universitit Miinchen (TUM) und der
Landeshauptstadt Miinchen (LHM) zusammen mit weiteren Projektpartnern
untersucht. Die Grundlage der Forschungsergebnisse stellen die Teilprojekee I
und III des Zentrums Stadtnatur und Klimaanpassung (ZSK) »Klimaschutz
und griine Infrastruktur in der Stadt — Teilprojekt I«, »City Trees II — Stadt-
biume im Klimawandel: Wuchsverhalten, Dienstleistungen und Perspektiven —
Teilprojekt 111« und des BMBEF-geforderten Forschungsprojektes »Griine Stadt
der Zukunft — klimaresiliente Quartiere in einer wachsenden Stadt« dar. Unter
anderem wurden in zwei ausgewihlten Miinchner Stadtquartieren mit unter-
schiedlichen Siedlungsstrukturtypen (Block- und Zeilenbebauung) mikroska-
lige Simulationen in ENVI-met durchgefiihrt, um die Wirkung von Biumen,
Fassaden- und Dachbegriinungen im Quartier zu quantifizieren. Die daraus

abgeleiteten Handlungsempfehlungen werden fiir diesen Beitrag dem 1. Trans-
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formationsansatz aus dem interdiszipliniren Forschungsprojekt LILAS zuge-
ordnet (Bajc etal. 2022).

Die Forschungsergebnisse zeigen, dass insbesondere der Altbaumbestand
durch die Verschattung und Verdunstungskiithlung den grofiten Einfluss auf
die PET hat. Demzufolge kénnen Baumerhalt und strategisch platzierte Baum-
neupflanzungen den Auswirkungen des Klimawandels entgegenwirken und
auch in Zukunft zur Aufrechterhaltung heutiger klimatischer Bedingungen

beitragen.

1 Klimawirkungen griiner Infrastruktur

Die Bedeutung von griiner Infrastruktur in urbanen Riumen nimmt aufgrund
des steigenden Siedlungsdrucks und der damit verbundenen Versiegelung einen
immer héheren Stellenwert ein. Die Folgen des Klimawandels sind bereits heute
zu spiiren: steigende Temperaturen vor allem in innerstidtischen Bereichen
(Wirmeinseleffekt) und eine Zunahme von extremen Wetterereignissen. Insbe-
sondere stidtische Griinflichen leisten durch ihre Verdunstungskiihlung und
Verschattung einen entscheidenden Beitrag zur Abminderung dieser Effekte auf
das Mikroklima. Aus diesem Grund haben verschiedene Forschungsprojekte
der Technischen Universitit Miinchen (TUM) und der Landeshauptstadt Miin-
chen (LHM) zusammen mit weiteren Projektpartnerinnen und -partnern die
Wirkung griiner Infrastrukturen auf die Physiologisch Aquivalente Temperatur
(PET) untersucht.

Im Folgenden wird sich mit der Fragestellung beschiftigt, welchen Einfluss
Bidume, Dach- und Fassadenbegriinungen in zwei Miinchner Quartieren mit
unterschiedlichen Siedlungsstrukeuren auf die PET im Straflenraum haben.
Aufgrund der unterschiedlichen Charakteristika, wie der baulichen Dichte und
Strukeur, weisen Block- und Zeilenbebauungen verschiedene Potenziale und
Handlungsméglichkeiten fiir die Transformation linearer Infrastrukturen auf.
In einem weiteren Schritt wird bewertet, welche Mafinahmen am wirksamsten
fir den Straflenraum sind, und es werden entsprechende Handlungsempfeh-
lungen anhand des 1. Transformationsansatzes aus dem LILAS-Projeke abgelei-
tet (Bajc etal. 2022).
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Die Grundlage dieses Beitrags stellen drei Forschungsprojekte dar:

= Teilprojekte I des Zentrums Stadtnatur und Klimaanpassung (ZSK) »Klima-
schutz und griine Infrastrukeur in der Stade« (SEIMUV),

» Teilprojekte I des ZSK »City Trees II - Stadtbaume im Klimawandel: Wuchs-
verhalten, Dienstleistungen und Perspektiven« (StMUV) und

= Forschungsprojekt »Griine Stadt der Zukunft — klimaresiliente Quartiere in
einer wachsenden Stadt« (BMBEF).

2 Methodischer Ansatz

2.1 Untersuchungsgebiete

Die Leistungen von griiner Infrastrukeur fiir die Hitzeregulation werden fiir zwei
verschiedene Siedlungstypen vorgestellt: eine Blockbebauung und eine Zeilen-
bebauung (Lang etal. 2018; Banihashemi etal. 2021).

In der zentral gelegenen Miinchner Maxvorstadt findet sich eine typische
Blockbebauung mit hoher Bebauungsdichte, hohem Versiegelungsgrad und
einem geringen Griinanteil. Die Innenhéfe sind zumeist baulich geschlossen
und durch Nebengebiude oder Park- und Lagerméglichkeiten versiegelt. Das
Gebiet dient hauptsichlich der Wohnnutzung mit gewerblichen Nutzungen
in der Erdgeschosszone. Siedlungsgebiete wie die Maxvorstadt sind aufgrund
der hohen Baumasse und eingeschrinkter nichtlicher Durchliiftung besonders
vom stidtischen Wirmeinseleffekt betroffen. Der verfiigbare Flichenanteil fiir
Begriinungsmafinahmen ist sehr eingeschrinkt, und es konkurrieren verschie-
dene Nutzungsanspriiche.

Dahingegen ist das im Miinchner Nordwesten gelegene Moosach von auf-
gelockerten Zeilenbauten geprigt. Die Gebdudezeilen sind in kleinere Parks,
Griin- und Freiflichen eingebettet. Das Gebiet dient hauptsichlich der Wohn-
nutzung. Durch die grofiziigigen Griin- und Freiflichen hat Moosach eine
giinstige mikroklimatische Ausgangssituation. Insbesondere der Altbaumbe-
stand im Quartier trigt zu einer hohen thermischen Aufenthaltsqualitit bei. Im
Zuge der Stadtentwicklung und der damit verbundenen Wohnraumschaffung

erfahrt Moosach eine Nachverdichtung und wurde im Rahmen des Stidtebau-
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Abbildung 1: Luftbild des fiir eine Blockbebauung reprédsentativen StraSenblocks
in der Miinchner Maxvorstadt. Quelle: Landeshauptstadt Miinchen 2023.
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Abbildung 2: Umgriff des durch Zeilenbebauung gepréagten Gebietes
des stadtebaulich-landschaftsplanerischen Wettbewerbs in Moosach.
Quelle: Landeshauptstadt Miinchen 2023.
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forderprogramms »Sozialer Zusammenhalt« als Sanierungsgebiet ausgewiesen.
Das gewihlte Untersuchungsgebiet liegt innerhalb des geférderten Umgriffs,
fir den im Rahmen eines stadtebaulich-landschaftsplanerischen Wettbewerbs
Sanierungs- und Nachverdichtungsziele festgelegt wurden. Das Gebiet grenzt
nordwestlich an den Westfriedhof, dem aufgrund seiner Grofle eine Funktion

als Kaltluftentstehungsgebiet zukommt.

2.2 ENVI-met-Modellierung fiir einen Sommertag

Um die Leistungen der griinen Infrastrukeur in den Untersuchungsgebieten
zu quantifizieren, wurde ein Szenarienvergleich unterschiedlicher mikroklima-
tischer Modellsimulationen mit ENVI-met gewéhlt. Das dreidimensionale
Modell eignet sich zur Simulation komplexer stadtischer Umgebungen und
bezicht die Interaktionen zwischen Atmosphire, Boden, gebauter und griiner
Infrastrukeur ein (Bruse, Fleer 1998). Der Parameter, der fiir die Auswertun-
gen der thermischen Belastung im AufSenraum herangezogen wird, ist die Phy-
siologisch Aquivalente Temperatur (PET). Sie driickt die gefiihlte Temperatur
in Grad Celsius (°C) aus, die durch die meteorologischen Parameter Lufttem-
peratur, Wind, Feuchte und Strahlungstemperatur beeinflusst wird. Ab einem
PET-Wert von mehr als 41 °C spricht man von einer extremen Wirmebelastung
fiir den Menschen (vgl. Quanz, Dickhaut 2024). Die Auswertung erfolgt auf
1,4 Meter tiber Grund, dem Korperschwerpunkt eines erwachsenen Menschen.
Die riumliche Auflosung des Modells betrigt zwei Meter.

Fir die Auswertungen wurde ein heiffer Tag mit einer Lufttemperatur von
tiber 30 °C um 15 Uhr bzw. 14 Uhr ausgewihlt. Alle PET-Werte wurden tiber das
Untersuchungsgebiet gemittelt (Z6lch etal. 2016; Erlwein etal. 2021).

2.3 Szenarien zu griiner Infrastruktur

In der Untersuchung zur Blockbebauung wurden neben der Simulation der
Istsituation Simulationen fiir verschiedene Begriinungsszenarien durchgefiihre.
Dabei wurden Dachbegriinungen, Fassadenbegriinungen und Baumpflanzun-
gen je einzeln im Untersuchungsraum umgesetzt und in zwei verschiedenen
Stufen simuliert: In den realistischen Szenarien wurden die Begriitnungsmaf3-

nahmen dort eingesetzt, wo es technisch und raumlich moglich erscheint, wih-
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rend in den maximalen Szenarien der gesamte Raum fiir Begriinung genutzt
wurde. Zudem wurde auch ein Klimawandelszenario untersucht, in dem sich
die Lufttemperatur, basierend auf Projektionen im moderaten Klimawandel-
szenario A1B, im Jahr 2050 auf 35,5 °C erhéht, entsprechend einem zukiinftigen
heiflen Sommertag in Miinchen.

In den Untersuchungen in der Zeilenbebauung wurde zusitzlich zur
Bestandsbebauung auch Nachverdichtung angenommen. In diesem Szenarien-
ansatz wurde davon ausgegangen, dass sowohl Aufstockungen als auch zusitzli-
che Gebiude als Zeilenschluss errichtet werden konnten und der aktuelle Baum-
bestand aufgrund von Tiefgaragenbauten im Zuge dieser Nachverdichtung in
jedem zweiten Innenhof weichen muss. Dieser Verlust an Altbdumen wurde in
der weiteren Simulation mit jungen Bdumen im Alter von circa fiinf Jahren sowie
von voll entwickelten Biumen im Alter von circa 5o Jahren ersetzt. Fiir die Ersatz-
baumpflanzungen wurden zwei mégliche Griinplanungsstrategien gewihle: Die
realistische Strategie orientiert sich an aktuellen Richtwerten zur Begriinung der
Stadt Miinchen, die optimistische Strategie betrachtet zusitzlich Fassadenbegrii-
nung, einen hoheren Substrataufbau bei Dachbegriinung und schafft Platz fiir

eine Baumallee im StrafSenraum.

3 Ergebnisse
3.1 Blockbebauung

Im Istzustand der Blockbebauung wiirde die PET im Durchschnitt von heute
41,1 °C auf 43,5 °C im Jahr 2050 zunehmen und damit den Hitzestress weiter
verstirken. Es zeigte sich, dass eine Erhohung des Griinflichenanteils von aktu-
ell weniger als 10 % auf mindestens 20—25 % notig wire, um diese Verschlechte-
rung der thermischen Verhiltnisse in den Freiriumen solcher Quartiere bis zum
Jahr 2050 zu vermeiden. In den Begriinungsszenarien sorgten Baume durch Ver-
schattung und Verdunstung fiir den grofSten Kithleffeke. Sie vermindern die PET
um bis zu 6 Kelvin (K) im Vergleich zur Bestandssituation mit einem maxima-
len Begriinungsszenario, in dem fast alle Freiriume von Biumen iiberschirmt
wiirden. Denn Baumkronen leisten einen bedeutenden Beitrag zur Verschat-

tung und verdunsten iiber ihr Blattwerk. Fassadenbegriinung verschattet auch
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Abbildung 3: Simulierter thermischer Komfort im AufBenbereich (Index PET)
fiir eine Blockbebauung an einem Beispiel aus der Miinchner Maxvorstadt.
Die Abbildungen zeigen die verschiedenen raumlichen Auswirkungen der
Begriinungsmafsnahmen Baumpflanzungen, Dach- und Fassadenbegriinung,
insbesondere durch deren Verschattungsleistung. Quelle: Zslch et al. 2016.

die Fassaden, vor denen sie angebracht ist, senkt deren Wirmestrahlung und
leistet Verdunstungskiihlung. Thre Kithlwirkung beschrinkt sich aber auf ein
Umfeld von nur wenigen Metern um die Begriinung. In der Studie reduziert
sich die PET auf 1,4 Meter Hohe bei maximaler Fassadenbegriinung, gemittelt
tiber das Untersuchungsgebiet um etwa 4 K unter den heutigen klimatischen

Tabelle 1: Auswirkungen der drei Begriinungsvarianten Baum, Dach- und Fassaden-
begriinung auf den thermischen Komfort im Untersuchungsgebiet Maxvorstadt
unter heutigen und zukiinftigen Klimabedingungen. Quelle: eigene Darstellung.

Verinderung der Physiologisch Aquivalenten
Temperatur (PET in °C)

Begriinungsszenario mit Flachenanteil

(R = Realistische Umsetzung, Heute: 41,1 °C 2050:43,5°C
M = Maximale Umsetzung)

BaumR: 24 % Baum 36,5 39,0
BaumM: 34 % Baum 35,3 37,6
DachR: 9 % Dach 41,1 43,5
DachM: 47 % Dach 40,9 43,5
FassadeR: 4 % Fassaden 39,0 41,3
FassadeM: 11 % Fassaden 37,1 39,2
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Bedingungen. Dachbegriinungen reduzieren insbesondere Oberflichentempe-
raturen und damit die Warmespeicherung in der Bausubstanz. Auswirkungen
auf den thermischen Komfort im 6ffentlichen Raum (Straflenniveau) hat die
Dachbegriinung mit einer Verminderung des PET um etwa 0,2 K jedoch kaum.
Unter zukiinftigen Klimabedingungen erreichen die Begriinungsszenarien mit
Baumpflanzungen und maximaler Fassadenbegriinung niedrigere Werte als im
Bestandsszenario unter heutigen Klimabedingungen. Diese Mafinahmen haben
folglich das Potenzial, den Hitzestress im Auflenraum auch im fortschreitenden

Klimawandel auf heutigem Niveau zu halten (Z6lch etal. 2016).

3.2 Zeilenbebauung

In der Zeilenbebauung kommt es durch die Nachverdichtung und die damit
verbundenen Baumverlusten zu lokalen Uberwirmungen, sowohl bei Aufsto-
ckungen als auch bei Zeilenschluss. Dies fithrt zu einer deutlichen Steigerung
des empfundenen Hitzestresses gegeniiber dem Ausgangszustand (= Status quo)
um 14 Uhr an einem typischen heiflen Tag.

Die Untersuchungen zeigen auch, dass fiinf Jahre alte Bidume nur eine
geringe Kithlwirkung entfalten, die PET ist im Durchschnitt 3,3 °C wirmer
als mit Altbaumbestand. Die Kithlwirkung von schattenspendenden Altbiu-

Istzustand mit
Altbaumbestand
y(m) Daytime 2pm, 07/05/15
1754

Neu gepflanzte Baume
(6 m Hihe, 5 m Kronendurchmesser)
y(m) Daytime 2pm, 07/05/15
T3

PETinc CTINETET B o

40.0 150.

R S 2 ™ 0.0
0 25 50 75100 125 150 175 x(m)

0 25 50 75 100 125 150 175 x(m)

Abbildung 4: Simulierter thermischer Komfort im AufGenbereich (Index PET) fiir eine
Zeilenbebauung an einem Beispiel aus Miinchen-Moosach. Die Abbildungen zeigen
die verschiedenen rdumlichen Auswirkungen von Altbaumbestand und Ersatzpflan-
zungen mit Baumen im Alter von circa fiinf Jahren. Diese erreichen eine sehrviel
geringere Verschattungsleistung als Altbdume. Quelle: Erlwein, Zélch, Pauleit 2021.
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men lisst sich also nur langfristig durch Neupflanzungen kompensieren. Diese
Erkenntnis ist besonders relevant, wenn bei Nachverdichtungen der zusitzlich
entstehende Stellplatzbedarf gedeckt werden muss. Oft werden Tiefgaragen in
die Freiriume zwischen den Hiuserzeilen gebaut und in dem Zuge die alten
Baumbestinde gefillt. Eine drastische Verschlechterung der thermischen Ver-
haltnisse kann die Folge sein.

4 Ableitung von Handlungsempfehlungen
fiir den StrafSenraum

Die Erkenntnisse aus den Modellierungen zu Biumen, Fassaden- und Dach-
begriinungen werden im Folgenden auf die linearen Straflenrdume tibertragen
und einige Handlungsempfehlungen fiir diese punktuellen Maf§nahmen (Bajc
etal. 2022) abgeleitet.

4.1 Bdume

Die Ergebnisse aus den Modellierungen in der Maxvorstadt und in Moosach
haben gezeigt, dass Baume aufgrund ihrer verschiedenen C)kosystemleistungen
die effektivste MafSnahme in beiden Siedlungsstrukturen darstellen, um den
Stralenraum zu kiihlen. Besonders in stark versiegelten Innenstadtbereichen
verbessern Biume durch ihre Kohlenstoffspeicherung und ihre Kithlwirkung
durch Verschattung die Aufenthaltsqualitit im Straflenraum und konnen die
PET um bis zu 6 K im Vergleich zur Bestandssituation abmindern. Die Simula-
tionen in Moosach zeigen, dass Neupflanzungen im Alter von fiinf Jahren eine
wesentlich geringere Verschattungsleistung erreichen als Altbaume. Daher kann
eine dquivalente Klimaregulationsleistung nur langfristig erzielt werden, wes-
halb vitaler Altbaumbestand unbedingt zu erhalten ist. Um dies zu erreichen,
sollte zunichst eine Bestandsanalyse — beispielsweise in Form eines Baumkatas-
ters — durchgefithrt werden. Zudem kénnen bestehende Baume durch kommu-
nale Baumschutzsatzungen geschiitzt und bei unvermeidbarer Fillung Ersatz-
pflanzungen verbindlich gefordert werden (Rotzer etal. 2021).

Neue Biaume sollten strategisch gepflanzt und die ober- sowie unterirdischen

Raumanspriiche beachtet werden. Als Standorte sollten insbesondere Bereiche
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Abbildung g5: Vitaler Altbaumbestand in der Zeilenbebauung in Miinchen-Moosach.
Quelle: S. Erlwein 201g.

mit starker Hitzebelastung auf8erhalb von Kaltluftleitbahnen und Schneisen
in Hauptwindrichtung zur Luftzirkulation ausgewihlt werden, damit die For-
derung der nichtlichen Abkiihlung erhalten bleibt. Fiir den Erhalt der Klima-
regulationsleistungen sind die Auswahl klima- und standortgerechter Baumarten
(z. B. nach GALK-Straflenbaumliste — GALK 2018) und ein bedarfsgerechter
Standort entscheidend. Eine Kombination verschiedener stadtklimavertrigli-
cher und straf§enbaumtauglicher Baumarten ist fiir eine gute Entwicklung am
effektivsten. In der Stadt Miinchen hat sich beispielsweise eine Planzgrube von
36 Kubikmeter bewihrt (Landeshauptstadt Miinchen 2016). Besonders im Stra-
Benraum kann durch eine ausreichend dimensionierte Baumgrube die Was-
serversorgung des Baumes in Trockenphasen sichergestellt werden. Bei einge-
schrinktem Wurzelraum eignen sich oftmals trockenheitstolerante Baumarten
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Abbildung 6: Bodengebundene Fassadenbegriinung mit Wildem Wein in Miinchen.
Quelle: W. Heidenreich 2014.

Abbildung 7: Wandgebundene
Fassadenbegriinung

mit Staudenpflanzen,
verschiedenen Gradsern und
Krdutern in mehrlagigem
Vliestaschensystem in Berlin.
Quelle: W. Heidenreich 201y.
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wie zum Beispiel die Scheinakazie (Rétzer etal. 2021). Unterstiitzend kann ein
wasserspeicherndes, verdichtungsresistentes Substrat eingesetzt werden. Durch
Entsiegelungsmafinahmen im Straffenraum kann eine gesunde und nachhaltige
Entwicklung des Baumes ebenfalls gefordert werden. Grof$baumstandorte sind
vorrangig auf nicht unterbauten Flichen zu verorten. Falls dies nicht méglich
ist, bestehen abhingig von der Wuchsklasse des Baumes verschiedene Anforde-
rungen an die Substrathéhe.

In der Blockbebauung sollten vor allem die bestehenden Griinflichen im
Quartier durch baumbestandene StrafSen linear miteinander vernetzt werden.
Bidume mit einem groffen Kronenvolumen sollten méglichst vor den thermisch
hochbelasteten Siidwestfassaden platziert werden. Vor allem die nicht unter-
bauten Innenhéfe der Blockbebauung eignen sich fiir Grofbaumstandorte.
In der Zeilenbebauung kann der Baumbestand mit standortgerechten Baum-
arten erginzt und verdichtet werden, um eine stirkere Verschattung und Kiihl-
wirkung zu erzielen. In beiden Siedlungsstrukturtypen sollten Biume mit einem
groflen Kronenvolumen méglichst vor sonnenexponierten Fassaden platziert
werden, um durch Verschattung die Autheizung der Flichen und die Wirme-
riickstrahlung zu reduzieren (Lang etal. 2018).

4.2 Fassadenbegriinung

Fassadenbegriinungen haben durch ihre Verdunstungsleistung einen kiihlenden
Einfluss auf die unmittelbare Umgebung. Bei einer maximal begriinten Fassa-
denflidche konnte in der Blockbebauung eine Reduktion der PET um etwa 4 K
ermittelt werden (Z6lch etal. 2016). Bodengebundene Systeme weisen im Ver-
gleich zu fassadengebundenen eine héhere bioklimatische Wirkung auf, benoti-
gen keine kiinstliche Bewisserung und sind in der Pflege und Wartung wesent-
lich kostengiinstiger.

Allerdings ist die Begriinung der Fassade mit direktem Bodenanschluss in
innerstadtischen Bereichen aufgrund von unterirdischer Infrascrukeur (z. B. Lei-
tungen, Kabel) unterhalb der Gehwege oftmals schwierig umzusetzen. Hinzu
kommen die Auflagen des Denkmalschutzes, die Gebdudestatik und die Brand-
schutzverordnungen, die eine Installation von fassadengebundenen Systemen

erschweren.
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Unabhingig von der Auswahl des Systems sollten die Fassaden mit unter-
schiedlichen (Kletter-)Pflanzen, die unterschiedliche Blattfarbungen und Blith-
aspekte aufweisen, begriint werden. In beiden Siedlungsstrukturtypen weisen
vor allem die groffflichigen, ungenutzten Fassaden ein sehr grofles Potenzial
fiir diese Mafinahme auf. In der Blockbebauung stellt Fassadenbegriinung eine
sehr gute Alternative dar, wenn Biume aus Platzgriinden nicht gepflanzt wer-
den konnen. Aufgrund des geringeren Versiegelungsgrades lassen sich in der

Zcilenbebauung bodengebundene Systeme hiufiger realisieren (Lang et al. 2018).

4.3 Dachbegriinung

Als weitere punkrtuelle Mafinahme ist die Dachbegriinung zu nennen, die aller-
dings auf den thermischen Komfort im 6ffentlichen Raum (StrafSenniveau) mit
einer Verminderung der PET um nur etwa 0,2 K kaum einen Einfluss hat. Den-
noch wirken sich Dachbegriinungen durch ihre Verdunstungsleistung positiv auf
den natiirlichen Wasserhaushalt in der Stadt aus. Durch den Riickhalt von Nie-
derschlagswasser kdnnen, je nach Substrathéhe, Spitzenabfliisse bei Extremwet-
terereignissen verringert werden. Dies kann durch die Installation eines Reten-
tionsdaches erreicht werden, welches das anfallende Niederschlagswasser {iber
spezielle Drainagen mittel- bis langfristig zuriickhalten bzw. speichern kann. Das
zwischengespeicherte Wasser kann vor allem in Trockenperioden fiir die Wasser-
versorgung der Vegetation genutzt werden (BUE 2018). Extensiv begriinte Dach-
flichen kdénnen bei auflergewdhnlichem Starkregen circa zehn Liter Regenwasser
pro Quadratmeter zuriickhalten, intensiv begriinte Dachflichen circa 40 Liter
pro Quadratmeter (Dehnhardt et. al. 2020).

In der Blockbebauung hat eine Dachbegriinung auf niedrigen Gebiuden in
den Innenhéfen die grofite Wirkung, da die Dicher der Hauptgebiude oftmals
geneigt und stirker exponiert sind. Dagegen weisen die hiufig flachen Dicher
der Nebengebiude in den Hinterhdfen ein enormes Potenzial auf, um den Man-
gel an griiner Infrascrukeur im Quartier zu kompensieren. In der Zeilenbebau-
ung handelt es sich zumeist um Flachdicher, die wesentlich leichter begriint
werden kénnen. Insgesamt ermdglicht eine differenzierte Dachbegriinung mit
unterschiedlichen Substrathhen verschiedene Nutzungen: von unzuginglichen

Trockenbiotopen bis hin zu intensiv genutzten Dachgirten (Lang etal. 2018).
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Abbildung 8: Intensiv begriinter Dachgarten mit Krduterwiesen, Hecken,
Hochbeeten, Olweiden und einem Gewichshaus, Miinchen.
Quelle: W. Heidenreich 2015.

5 Zusammenfassung und Fazit

Die Charakteristika einer Block- und Zeilenbebauung weisen unterschiedliche
Potenziale im Straflenraum auf, um Mafinahmen fiir griine Infrastruktur im
Quartier umzusetzen. In beiden Siedlungsstrukturtypen hat sich gezeigt, dass
Biume, Fassaden- und Dachbegriinungen die Kithlwirkung durch Evapotran-
spiration und Verschattung erhéhen und damit einen positiven Beitrag hin-
sichtlich Hitzevorsorge und dezentraler Regenwasserbewirtschaftung leisten.
Die Mafinahmen mit der grofSten bioklimatischen Wirkung fiir den Straflen-
raum stellen der Baumerhalt bzw. Neupflanzungen dar, da sie am weitesten in
den Auflenraum hineinreichen und versiegelte und damit thermisch belastete
Bereiche verschatten. Neue Biume erreichen eine dquivalente Klimawirkung zu
Altbaumbestand allerdings erst nach vielen Jahren.
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Begriinte Fassaden und Dicher leisten cinen deutlichen geringeren Beitrag
fiir das urbane Mikroklima, stellen aber aufgrund der hohen baulichen Dichte
vor allem in der Blockbebauung eine gute Alternative zu Baumpflanzungen dar.
An heiflen Sommertagen konnen sie die gefithlte Temperatur deutlich senken
und erhéhen damit die Aufenthaltsqualitit im Quartier. Insbesondere Dach-
begriinungen haben ein hohes Retentionspotenzial und kénnen bei Starkregen
das anfallende Niederschlagswasser zwischenspeichern.

Zur weiteren Aufwertung des Straflenraums sollten einzelne Maffnahmen
kombiniert werden. Insgesamt zeigen die Modellierungen, dass die Kombina-
tion dieser drei punktuellen Mafinahmen das Potenzial hat, den Hitzestress
im Auflenraum auch im fortschreitenden Klimawandel auf heutigem Niveau
zu halten. Durch Entsiegelung konnen Tiefbeete entlang von Straflen ange-
legt werden, die beispielsweise als Feuchtbiotope mit unterschiedlichen Gri-
sern, Kriutern, Stauden und Biumen bepflanzt werden und mit ihrer hohen
Verdunstungskiihlung die unmittelbare Umgebung kithlen. Zudem haben sie
die Funktion, das anfallende Niederschlagswasser zwischenzuspeichern und
zu versickern, und entlasten damit die stidtische Kanalisation. Diese lineare
Mafinahme (2. Transformationsansatz aus dem LILAS-Projekt) setzt allerdings
die Entsiegelung von Straflenbereichen voraus und schafft dann multifunktio-
nale begriinte Verkehrsriume. Der Einsatz von versickerungsfihigen Beligen
unterstiitzt das dezentrale Regenwassermanagement. Mit alternativen Mobi-
licitskonzepten wie Carsharing-Angeboten und einem reduzierten Stellplatz-
schliissel kann dieser Ansatz Anwendung finden und die Aufenthaltsqualitit im
Straflenraum verbessert werden. Um zudem das Bewusstsein der Bevolkerung
fiir mehr Stadegriin zu férdern, konnen gezielt Aktionen zur temporiren Begrii-
nung von Straflenziigen umgesetzt werden. Mit der Integration verschiedener
Mafinahmen zur Férderung von griiner Infrastrukeur im Straffenraum und im
Quartier kann auch in Zukunft eine angenchme Aufenthaltsqualitit sicherge-

stellt werden.
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Sozial, 6kologisch
oder technisch-verkehrlich?

StralSenkonzepte als Ansatzpunkt
flr multifunktionale StraSenrdume

Christoph Meyer

1 Einleitung

Unser Verstandnis von Straflen wird von unseren Erfahrungen geprigt. Daher
werden StrafSen seit mindestens 6o Jahren vor allem als Verkehrsriume fiir den
ruhenden und fahrenden Kraftfahrzeugverkehr verstanden und ihm ein Grof3-
teil des Straflenraumes zur Verfiigung gestellt (FGSV 2007; Sachs 1990; UBA
2022). Die damit einhergehenden Probleme ergeben sich dabei nicht nur aus der
Endlichkeit des 6ffentlichen StrafSenraumes und dadurch entstehenden Nut-
zungskonflikten mit bestehenden Flichennutzungen. Vielmehr fithren lang-
fristige Entwicklungen wie der Klimawandel oder zeitlich begrenzte Ereignisse,
wie zum Beispiel die Covid-19-Pandemie, zu der Notwendigkeit, Stral§en an
Hitzewellen und Diirren, Starkregenereignisse und Uberflutungen anzupas-
sen sowie nutzerspezifische Anforderungen an lebenswerte StrafSenrdume stir-
ker zu beriicksichtigen (Bajc etal. 2022; Quanz etal. 2022; Valente etal. 2021).
Die Integrationsmdoglichkeiten neuer, insbesondere dkologischer Funktionen in
bestehende Straflenriume sollte im Rahmen des LILAS-Projektes anhand des
Untersuchungsraums der Lindenallee im Hamburger Stadtbezirk Eimsbiittel
untersucht werden, da diese im Rahmen von Sanierungsmafinahmen zu einem
Straflenpark umgebaut werden sollte (Bezirksversammlung Eimsbiittel 2019a).
Die Umsetzung des Vorhabens ist aufgrund politischer Entwicklungen bis-
her nicht weiterverfolgt worden, weshalb auch die projektbezogene Begleitfor-
schung nicht méglich war. Die Vorstellungen zu einem Umbau als Straf§enpark
warf allerdings die Frage nach potenziellen Zielvorstellungen und Gestaltungs-

moglichkeiten auf, die im Rahmen einer Literaturreview zu StrafSenkonzep-
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ten aufgegriffen wurde und zur Entwicklung multifunktionaler Straflen mit
Beriicksichtigung sozialer, 8kologischer und verkehrlich-technischer Belange

beitragen kann (Lund 2014).

2 Ausgangssituation in der Lindenallee

Die Lindenallee ist eine circa 350 Meter lange WohnstrafSe im Hamburger Stadt-
bezirk Eimsbiittel. Die Gesamtfliche von 6.125 Quadratmeter entfillt zu 34 %
auf die Fahrbahn, zu 29 % auf Gehwegflichen und 27 % auf Parkplatzflichen,
wihrend Griinflichen und Baumscheiben mit 7 % einen deutlich geringeren

Anteil ausmachen. Dabei entfallen etwa 60 % der Flichen auf eine primire Nut-
zung durch Kraftfahrzeuge und 30 % auf den Fufiverkehr, wihrend Griinflichen

und Baumscheiben mit 7 % vorwiegend Restflichen mit durchschnittlich knapp

iiber zehn Quadratmeter einnehmen.

Durch falsch parkende Kraftfahrzeuge kann es zudem zu zusitzlichen tem-
poriren Flichenanspriichen kommen, sodass auch bestehende Baumschei-
ben, Fahrbahn-, Gehweg- und Griinflichen betroffen sein kénnen. Dadurch
wird die Straflenraumaufteilung der letzten Straf§ensanierung aus dem Jahr 1981
durch raumliche Aneignungsprozesse konterkariert, denen auch durch den
geplanten Umbau der Lindenallee zu einem Strafenpark entgegengewirke wer-
den sollte (vgl. Bezirksamt Eimsbiittel 1981). Ersichtlich wird dies durch die for-
mulierten Zielvorstellungen der Bezirksversammlung Eimsbiittel zu Straflen-

parks:

»Kleinteilige autofreie Zonen waren ein erheblicher Gewinn fiir die Lebens-
qualitat aller Biirgerinnen und Blirger im Bezirk. Solche >Strafsenparks«< sind
Abschnitte einer StrafSe, in denen Kfz-Parkplatze und parkende Autos die Aus-
nahme sind.Die Flachen sollen nicht fiir eine gewerbliche Nutzung oder andere
Events genutzt werden, sondern Raum fiir den Alltag ohne PKW bieten. Vom
Charakter ist ein Straenpark eine stark begriinte SpielstralGe (*Verkehrsberu-
higter Bereich<) mit der Maglichkeit fur Lieferverkehr und Anwohnerinnen und
Anwohner (mit eigener Tiefgarage/Stellplatzen oder zum Be- und Entladen)
im Schritttempo einzufahren. Die Zufahrt kann zum Beispiel mit einfahrbaren
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Pollern reguliert werden. Denkbar ware im oder am StrafSenpark Parkplatze
fur Car-Sharing und Elektroautos bereitzustellen« (Bezirksversammlung Eims-
blttel 201gb).

Eine Auflilligkeit dieser Zielvorstellungen ist der hohe Abstraktionsgrad, der
sich in groben Zielsetzungen duflert, ohne konkrete Zielgroflen, zum Beispiel
fiir »eine stark begriinte Spielstrafle« oder »Abschnitte einer Strafle, in denen

Kraftfahrzeug-Parkplitze und parkende Autos die Ausnahme sind«, zu nennen.
Gleichzeitig werden Zielvorstellungen formuliert, die »Raum fiir den Alltag
ohne PKW« bieten und eine Ausgestaltung als »stark begriinte Spielstraf$e (Ver-
kehrsberuhigter Bereich() mit der Moglichkeit fiir Lieferverkehr und Anwohne-
rinnen und Anwohner (mit eigener Tiefgarage/Stellplitzen oder zum Be- und

Entladen) im Schritttempo einzufahren« umfassen und »eine gewerbliche Nut-
zung oder andere Events« ausschliefen. Mit Tiefgaragen, der Geschwindigkeits-
beschrinkung auf Schrittgeschwindigkeit, Zufahrtsbeschrinkungen durch Pol-
ler und Parkplitzen fiir Carsharing und Elektroautos werden zudem konkrete

Mafinahmen formuliert, die zur Umsetzung der Ziele beitragen sollen. Den-
noch bleibt zunichst offen, ob die angedachten Mafinahmen im raumspezifi-
schen Kontext realisierbar sind, den formulierten Zielvorstellungen zuwiderlau-
fen oder Unklarheiten bei der Ausrichtung von Mafinahmen, wie zum Beispiel

bei verkehrsberuhigten Bereichen, die sowohl die Verkehrsberuhigung als auch

Spielméglichkeiten fiir Kinder umfassen, bereithalten.

3 DieLindenallee im Kontext der Richtlinien

Aufkonzeptueller Ebene bieten die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraflen
(RASt 06) und die StVO den institutionalisierten Rahmen fiir die StrafSenraum-
gestaltung und Regulation. Aufgrund ihrer Baustruktur, Nutzungen und Ver-
kehrsstirke mit weniger als 400 Kraftfahrzeugen je Stunde lisst sich die Linden-
allee als WohnstrafSe charakterisieren (FGSV 2007) und ist im siidlichen Teil als
verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325.1) mit geltender Schrittgeschwindigkeit
und der Méglichkeit des Spiclens im Straflenraum ausgewiesen (Kesting etal.

2015; StVO 2020). Im Gegensatz zu den Vorgaben zur Straffenraumgestaltung
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und Regulation des Verkehrs und individuellen Verhaltens werden Griinanla-
gen cher beildufig als straflenbegleitende oder strukturierende Strafenelemente
angesehen, zu denen es keine institutionalisierten Empfehlungen oder Vorgaben
gibt. Dadurch werden allerdings Okosystemdienstleistungen ausgeklammert.
Okosystemdienstleistungen werden unterschieden in versorgende (Nahrungs-
mittel, Trinkwasser), regulierende (Temperatur, Wasserhaushalt, Schadstoffe,
Treibhausgase), kulturelle (Erholungsfunktion, Landschafts-/Stadtbild, Kon-
takt zur Natur) und unterstiitzende (Bodenbildung, Nihrstoffkreislauf, biolo-
gische Vielfalt) (Stinner etal. 2021), die iiber die Regulation des Warme- und
Wasserhaushalts oder kulturelle Mehrwerte in Form von Naherholungsmaglich-
keiten und den Naturbezug, vielfiltige Moglichkeiten zur Gestaltung klimaresi-
lienter und lebenswerter StrafSenriume bieten. Deren zunehmende Relevanz ist
neben der seit 2018 gesellschaftlich gefithrten Klimawandeldebatte auch auf die
Etlebbarkeit von Einschrinkungen im Rahmen der Covid-19-Pandemie und
die Auswirkungen von Hitzeperioden und Starkregenereignissen in der jiinge-
ren Vergangenheit zuriickzufithren und riicke die Frage nach multifunktional
gestalteten Straflenrdumen zunchmend in den Fokus von politischen Entschei-

dungstrigern, Planungsakteuren und gesellschaftlichen Akteuren.

4 Literaturreview zu StralSenkonzepten

Straflenrdume bilden eine Vielzahl von Flichenanspriichen ab, die, ausgehend
von der bisherigen Planungspraxis, auf verkehrliche Funktionen fixiert sind und
okologische und soziale Funktionen je nach Straflenkontext nur bedingt bertick-
sichtigen. Im Gegensatz zu einzelnen Mafinahmen zur Erginzung des beste-
henden Planungsinstrumentariums mit den etablierten Zielsetzungen kénnen
alternative Straflenkonzepte andere Schwerpunkte setzen und damit neue Per-
spektiven und Ansatzpunkee fiir die Entwicklung multifunktionaler Straflen-
riume bieten.

Zur Identifikation bereits existierender StrafSenkonzepte wurde zunichst eine
internetbasierte Vorrecherche durchgefiihre, in deren Rahmen Konzepte wie
zum Beispiel Klimastrafien, Sommerstrafien oder Blau-griine StrafSen identifiziert

werden konnten. Eine systematische Literaturanalyse wurde anschliefSend tiber
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die englischsprachige Onlinedatenbank Web of Science durchgefithrt und nach
Konzepten gesucht, deren Bezeichnung sich aus einem Akzent und dem Bezug
auf Straflen, wie zum Beispiel Climate Streer oder Sustainable Street, zusammen-
setzt. Dadurch wurden vergleichbare anderssprachige Konzepte wie zum Bei-
spiel Ciclovias zunichst ausgeklammert, aufgrund der Verflechtung mit daraus

abgeleiteten Konzepten wie zum Beispiel Open Streets oder Sunday Streets aber
dennoch berticksichtigt. Nachdem tiber den Titel eine erste Eingrenzung erfolgt
war, wurde die weitergehende Eingrenzung tiber ein Titel-, Kurzfassungs- und

Volltextscreening vorgenommen, sodass insgesamt n=77 Texte auf internatio-
naler Ebene in die Betrachtung einbezogen wurden. Aufgrund erheblicher Dis-
krepanzen zwischen nationalspezifisch gefithrten Straflendiskursen wurden fiir
den deutschen Kontext weitere n=19 Texte durch die Suche tiber Google Scholar,
die Vorrecherche sowie in einschligigen Fachzeitschriften mit vorwiegend inge-
nieurstechnischem Bezug in die Betrachtung einbezogen. Die Bandbreite der
Literatur umfasst eine Vielzahl an unterschiedlichen Fachdisziplinen und Fach-
richtungen (Abbildung 1), deren Perspektiven sowie rdaumlich-zeitliche (siche

Meyer 2023) und kontextuelle Beziige einen einheitlichen Vergleich erschwe-
ren. Dennoch lassen sich insgesamt mehr als so verschiedene StrafSenkonzepte

und Kombinationen identifizieren, deren Ansitze fiir spezifische, oftmals natio-

nal verschiedenartige Strafenverstindnisse eine Weiterentwicklung darstellen.
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Abbildung 1: Fachdisziplinen und Fachrichtungen der Reviewquellen.
Quelle: eigene Darstellung.
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5 Verstandnisse von StralSenkonzepten

Straflenkonzepte akzentuieren spezifische Zielsetzungen (Lund 2014) und bie-
ten damit einen vereinfachten Verstindniszugang. Dennoch kann es kontext-
spezifisch und aufgrund inhaldicher Unschirfen zu erheblichen Unterschieden
im Konzeptverstindnis kommen.

Die Relevanz von Straflenkonzepten hingt von den kontextspezifischen Stra-
Benverstindnissen ab. Das Konzept der Complete Street beispielsweise (Grahn
etal. 2020; Gregg, Hess 2018; Hui etal. 2018; Kingsbury, Lowry, Dixon 2011)
ist in Europa weitgehend unbekannt, wihrend es in Nordamerika als zielfiih-
rend bei der Implementierung von Mobilititsalternativen zum Pkw geschen
wird. Der Bedeutungsunterschied ldsst sich damit erkldren, dass Mobilitits-
alternativen wie Busse, Bahnen sowie der Fuf3- und Radverkehr in Europa auch
wihrend der massiven automobilen Expansion in den 1950er- bis 1970er-Jah-
ren nicht in vergleichbarem Maf$ stigmatisiert und gesellschaftlich desintegriert
wurden wie in den USA, weshalb deren Beriicksichtigung im Rahmen der ins-
titutionalisierten Straflen- und Verkehrsplanung der vergangenen Jahrzehnte,
trotz lokalspezifischer Einschrinkungen, gegeben war (Downs 1962; Gehl 2015;
Hesse 1995; Jacobs 1961).

Ebenfalls mit Bezug auf das Complete-Streer-Konzept ergibt sich die Mog-
lichkeit einer inhaltlichen Weiterentwicklung. Dadurch kénnen einzelne Kon-
zeptaspekte oder ganze Konzepte in bestehende StrafSenkonzepte integriert
werden, sodass beispielsweise aus Complete Streers, mit dem Ziel der Integra-
tion von alternativen Mobilitdtsoptionen zum Pkw, und Green Streets (Im 2019;
Rodriguez-Valencia, Ortiz-Ramirez 2021; Valente etal. 2021) bzw. Stormwater
Streets (Shaneyfelt etal. 2017), mit Fokus auf dem Starkregenmanagement und
bedingt auch Aufenthaltsqualitit, neue StralSenkonzepte entstehen konnen, die,
dann als Green Complete Streets bezeichnet, beide Zielsetzungen enthalten kén-
nen (Gregg, Hess 2018). Es bleibt jedoch zu beachten, dass die Priorisierung der
konzeptspezifischen Zielsetzungen zugunsten spezifischer Funktionen ausfille,
wodurch beispielsweise die verkehrsbezogenen Complete Streets die umweltbe-
zogenen Green Streets dominieren (Rodriguez-Valencia, Ortiz-Ramirez 2021).

Eine andere Form der inhaltlichen Weiterentwicklung kann sich durch ein sich
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wandelndes Verstindnis von Straflenkonzepten wie bei den Play Streets ergeben.
Das heutige Play-Streer-Konzept bezieht sich auf eine temporire Sperrung und
Umnutzungen von Straflenflichen mit dem Ziel, Spielflichen fiir Kinder und
Jugendliche bereitzustellen und physische Aktivititen zu erméglichen (D’Haese
etal. 2015; Meyer etal. 2019; Zieff, Chaudhuri, Musselman 2016), wihrend es
bis in die 1950er-Jahre die dominante und permanente Nutzung von Straflen als
sozial tiberwachte Spielfliche umschreibt (Cowman 2017).

Zudem kann das begrifflich gleiche Konzept unterschiedliche Interpretatio-
nen umfassen. Liveable Streets bzw. Livable Streets stellen ein international ver-
breitetes Straf§enkonzept dar, das die Zielsetzung sicherer und lebenswerter
Straflen verfolgt. Es stellt sich jedoch die Frage, fiir wen die Strafen lebenswert
gestaltet werden sollen. Wihrend unmittelbare Anwohner:innen einer Strafle
Lebensqualitit mit einem ruhigen Straflenraum (Sauter, Huettenmoser 2008)
in Verbindung setzen, kann dies in anderen Kontexten einen quartiersbezoge-
nen, lebendigen Austausch und wirtschaftliche Aktivitit bedeuten (Istrate, Chen
2022). Je nach Zielsetzung kann sich die Steigerung oder bereits vorhandene
Lebensqualitit auch auf spezifische Personengruppen bezichen, deren Zuzug
dadurch angeregt werden soll, um beispielsweise das wirtschaftliche Stand-
ortpotenzial zu erthohen (Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020). Damit ein-
her geht auch die Problematik potenzieller Gentrifizierungsprozesse, die durch
eine gesteigerte Lebensqualitit ausgelost werden kénnen und dann anderen als
den bisherigen Anwohner:innen zugutekommen (Sauter, Huettenmoser 2008;
Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020).

Die Ahnlichkeit mancher Stralenkonzepte kann zu Uberschneidungen und
auch vermeintlich synonymen Begriffsnutzungen fithren. Die Konzepte der
Liveable Streets (Appleyard 1980; Bosselmann, Macdonald, Kronemeyer 1999;
Dumbaugh 2005; Istrate, Chen 2022; Mahmoudi, Ahmad 2015; Sauter, Huetten-
moser 2008; Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020), Living Streets (Aman etal.
2019; Gharchbaglou, Khajeh-Saced 2018; Wang et al. 2020) und Shared Streers
(Ben-Joseph 1995; Daniel, Nicholson, Koorey 2011; Karndacharuk, Wilson,
Dunn 2014; Xu etal. 2022) zielen im Kern auf eine Steigerung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitit von Straflen ab, unterscheiden sich aber auf der Ebene der

Adressat:innen und der zugehorigen Mafinahmen. Wihrend Shared Streets
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und Liveable Streets mit einzelnen Ausnahmen (Whitney, Hess, Sarmiento-Casas
2020) auf Anwohner:innen abzielen, liegt der Fokus bei Living Streets vorwie-
gend auf externen Besucher:innen. Zudem wird Lebensqualitit bei Shared Streets
im Wesentlichen durch eine Neuaufteilung von Straflenraumnutzungen durch
verkehrsbezogene Maffnahmen vorgenommen, wihrend Living Streets ihren
Fokus auf aktivitdtsfordernde und fufiverkehrsfreundliche Mafinahmen legen
(Aman etal. 2019) und Liveable Streets auf optimierende Maf$nahmen fiir die
Aufenthaltsqualitit. Shared Streets (Ben-Joseph 1995; Daniel, Nicholson, Koorey
2011; Karndacharuk, Wilson, Dunn 2014; Xu etal. 2022) und Shared Spaces
(Baier, Engelen 2015; Bosselmann, Macdonald, Kronemeyer 1999; Gerlach,
Ortlepp 20105 Getlach 2015; Schniill 20155 Topp 2010; Topp 2011) dhneln sich
sowohl in ihrer Bezeichnung als auch in der stirkeren Mischung von nicht moto-
risiertem und motorisiertem Verkehr auf bestehenden Verkehrsflichen. Maf3-
gebliche Unterschiede bezichen sich auf die Verkehrsstirke im Kraftfahrzeugver-
kehr, die bei Shared Spaces mit bis zu 20.000 Kraftfahrzeugen je Stunde deutlich
hoher ausfille als bei Shared Streets, deren Fokus mit der Priorisierung des Fuf3-
verkehrs und einer geringeren Bedeutung der Verkehrs- gegeniiber der Aufent-
haltsfunktion auch auf einem anderen Schwerpunkt liegt. Die Schwierigkei-
ten bei der Unterscheidung und Verallgemeinerbarkeit von Straflenkonzepten
lisst sich am ehesten durch eine Betrachtung ihrer Zielrichtungen und darunter
gefassten MafSnahmen auflésen, da sich dadurch etwaige Schwerpunkte iden-

tifizieren lassen.

6 StralGenkonzepte -
Zielsetzungen und MaBnahmen

Die Zielsetzungen bei der Entwicklung von Straflenkonzepten haben disziplin-
bedingt unterschiedliche Ausrichtungen und verweisen auf spezifische Defizite
oder Optimierungspotenziale von Straflen. Diese bezichen sich tibergeordnet
auf eine stirkere 6kologische, technisch-verkehrliche oder soziale Ausrichtung
von StrafSen, was anhand der darunter gefassten Maf§nahmen verdeutlicht wer-
den kann. Hierzu wurden, ausgehend von den identifizierten n=198 Maf3-

nahmen, zehn induktiv abgeleitete Kategorien entwickelt und die konzept-
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spezifischen MafSnahmen ihrer Anzahl entsprechend zugeordnet (Tabelle 1).
Die zehn Kategorien, die im Folgenden als mafinahmenbezogene Zielsetzun-
gen bezeichnet werden, umfassen zwischen zehn und 33 verschiedene Maf3-
nahmen (siche Meyer 2023) und wurden induktiv aus den MafSnahmen der
verschiedenen Straflenkonzepte abgeleitet, die sich mit Bezug auf den LILAS-
Ansatz, mit der Ausnahme der Zielsetzung der besonderen Nutzergruppen, pri-
mir den dkologischen, sozialen oder verkehrlich-technischen Zielen zuordnen
lassen (Abbildung 2). Die darin enthaltenen Mafinahmen kénnen allerdings
mehr als eine Zielrichtung aufweisen, wodurch sie in mehreren Kategorien ver-
treten sein konnen.

Ein Beispiel fiir einen solchen Mehrfachbezug stellt die Mafinahme der Prio-
risierung des Fuf$- und Radverkehrs dar, welche gleichzeitig eine Stirkung des
Fuf3- und Radverkehrs zum Ziel hat und auch den sonst dominanten motori-
sierten Individualverkehr (MIV) einschrinkt. Es sei an dieser Stelle aber explizit
auf die damit einhergehenden Schwierigkeiten einer exakten und trennscharfen
Zuteilung hingewiesen, da Mafinahmen oftmals mit einem spezifischen Zweck
umgesetzt werden, jedoch auch andere Zielsetzungen betreffen kénnen. In der
Folge konnen Straflenkonzepte, wie beispielsweise Smart Streets, zwar Schwer-
punkte bei mafinahmenbezogenen Zielsetzungen aufweisen, allerdings konnen
diese durch Mehrfachbeziige mit anderen Zielsetzungen in ihrer Bedeutung
relativiert werden. Die Bedeutung der Zielsetzungen fiir die jeweiligen Stra-
Benkonzepte wird durch die absolute Anzahl der darunter gefassten Maf$nah-
men verdeudicht. Wihrend sich die Smarr Streers vorwiegend auf eine Smarti-
fizierung und Technisierung des Strafenraums bezichen, liegt der inhaltliche
Fokus von Green Streets insbesondere auf der Begriinung und wasserbezoge-
nen MafSnahmen in Stralenriumen. Konzepte wie beispielsweise Active Streets,
Climate Streets oder Lively Streets verfolgen im Gegensatz dazu eine Vielzahl an
mafinahmenbezogenen Zielsetzungen ohne vergleichbare Schwerpunkesetzung
(Tabelle 1). Dass nicht alle Zielsetzungen in dhnlicher Weise aufgegriffen wer-
den, verdeutlicht die unterste Tabellenzeile (Tabelle 1). Wihrend sechs der zehn
mafinahmenbezogenen Zielsetzungen von zwei Dritteln oder mehr Straflen-
konzepten aufgegriffen werden, liegt der Anteil bei den Formen und Arten der
Begriinung, Wasser und wasserbezogenen MafSnahmen, der Smartifizierung und
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Tabelle 1:
Ubersichtvon
Zielsetzungen
und Anzahl
zugehdriger
MaRnahmen.
Quelle: eigene
Darstellung.



StrafSenkonzepte Zielsetzungen Ergénzungs- | Ziel-
ziele richtung
Green Streets, Stormwater Streets, Healthy <=
Streets, Livable Streets, Sustainable Streets, L zp| Begriinun b
Lebenswerte StrafSen, Pedestrian Streets, ¢ g g 5o
Blau-griine Strafsen z o
a [
. - [7,] x
Sustainable Streets, Green Streets, Blau-griine - <p| Wasser 0
StralBen, Lebenswerte StraGen =
Commercial Streets, Pedestrian Streets, Bediirfnis-
Mixed Streets, Sustainable Streets, Living Streets, bezogene
High Streets, Great Streets, Pedestrian Streets/ - &
’ . »| Lebens- und
Pedestrian-Only Streets, Livable Streets, = | A
. . & ufenthalts-
Commercial Streets/Lively Streets, Lebenswerte s s —_
qualitat ©
StralSen z —
N
a )
. . n ivitats- wn
Commercial Streets, Pedestrian Streets, ; ngk;'r\]/états
Great Streets, Livable Streets, Mixed Streets, - Lebeﬁs- und
Living Streets, High Streets, Living Streets/
. Aufenthalts-
Vital Streets, Slow Streets e
qualitat
Sustainable Streets, Pedestrian Streets, Living - Eiiggfere
Streets, Mixed Streets o
gruppen
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Pedestrian Streets, Living Streets/Vital Streets, = Mobilitéts-
Shared Streets/Calmed Streets, Shared Space, = alte.r— =
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0 n
< | Technisierung r=
Smart Streets, StrafSe der Zukunft » und Smartifi- -S
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)
Cycle Streets, Shared Space, Commercial Streets, _::
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= -
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Livi : : .| gene Struktur-
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Streets, Slow Streets, Living Streets/Vital Streets, Stra@egnraums
Shared Space, FahrradstrafGen




Technisierung des Straflenraums sowie Mafinahmen zur Stirkung des 6ffentli-
chen Verkehrs und alternativer Mobilitidtsangebote teils deutlich darunter.

Eine Auffilligkeit stellt die vergleichsweise geringere Bedeutung der Zielset-
zungen des Umgangs mit Wasser und wasserbezogenen Mafinahmen mit 26,42 %
sowie der Formen und Arten der Begriinung mit 64,15 % tber alle betrachte-
ten Straflenkonzepte hinweg dar, welche sich als Einzige einer 6kologisch orien-
tierten Straflenraumgestaltung zuordnen lassen. Mit Green Streets, Stormwater
Streets, Sustainable Streets, Blau-griinen Straffen, Lebenswerten Straffen sowie der
Kombination aus Healthy/Livable Strees lassen sich insbesondere finf Strafen-
konzepte identifizieren, die ab den 2000er-Jahren einen starken Fokus auf ent-
sprechende Mafinahmen legen, wihrend die tibrigen Straflenkonzepte oftmals
keine oder nur einzelne Mafinahmen wie zum Beispiel Straflenbiume, straflen-
begleitende Griinflichen, begriinte Pflanzkiibel oder Versickerungsmulden auf-
weisen. Gleichzeitig verweist die geringe Bedeutung dieser Zielsetzungen auf das
bisher kaum genutzte Entwicklungspotenzial von Straflen im Hinblick auf Oko-
systemdienstleistungen, die im Rahmen des Klimawandels wie auch im Kon-
text lebenswerter Stidte zunchmend an Bedeutung gewinnen. Ebenfalls auffillig
ist die mit 33,96 % geringe Beriicksichtigung der Zielsetzung einer Smartifizie-
rung und Technisierung von Straffenriumen im Rahmen von Straflenkonzepten.
Diese technisch-verkehrliche Entwicklungsrichtung wird seit den 2010er-Jahren
vorrangig durch die Konzepte der Smart Streer und der StrafSe der Zukunft vertre-
ten und umfasst digitale und technische Elemente, wie zum Beispiel Smart Poles
(z. B. Ladeinfrastrukeur, Informationsméglichkeiten), induktive Lade- und Enet-
gielibertragungssysteme oder Beldge mit induktiven Generatoren, wie piezoelek-
trische Belige (Druck wird in Energie umgewandelt), die schwerpunkemifSig
dem Verkehr, der Energieproduktion, Speicherung und Bereitstellung dienen.
Die Zielrichtung ist im deutschen Anteil des Literaturreviews mit 8,30 % deut-
lich hiufiger vertreten als im internationalen Teil mit 26,83 %, was im Wesentli-
chen auf die vergleichsweise stark ingenicurswissenschaftlich ausgerichtete Lite-

ratur und die thematische Fokussierung zuriickzufithren ist. Mit 32,08 % spielt

< Abbildung 2: StraBenkonzepte mit starkeren MafSnahmenbeziigen zu
Zielsetzungen. Quelle: eigene Darstellung.
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die Zielrichtung der Stirkung des 6ffentlichen Verkehrs und alternativer Mobili-
titsangebote als technisch-verkehtliche Zielsetzung eine vergleichsweise geringe
Rolle bei der Straflengestaltung. Im Gegensatz zu den bereits angefiihrten Ziel-
richtungen gibt es kein spezifisches Straflenkonzept, welches stellvertretend fiir
die Umsetzung entsprechender Mafinahmen steht. Dies kann allerdings auch
daran liegen, dass lediglich n=10 Mafinahmen im Rahmen des Reviews unter
diese Zielrichtung fallen und mit Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr durch bei-
spielsweise Special-Vehicle-Lanes bzw. Busspuren und iiberdachte Haltestellen,
E-Scooter- und Carsharing-Systeme und Mafinahmen im Rahmen von Ver-
kehrsversuchen oftmals als Erginzung zu anderen Maf§nahmen angefiihre oder
indirekt unter anderen Zielsetzungen, zum Beispiel der Smartifizierung und
Technisierung, subsumiert werden.

Im Gegensatz dazu gibt es eine Reihe von Zielsetzungen, die vergleichsweise
stark tiber die betrachteten Straflenkonzepte verteilt sind. Mit 79,25 % ist die
technisch-verkehrliche Zielsetzung, Straflen fiir den Fuf3- und Radverkehr her-
zurichten, am hiufigsten vertreten und geht in ihren Urspriingen auf die 1960er-
Jahre als Gegenreaktion auf die automobile Expansion und deren Folgen zuriick
(Gehl 2015; Jacobs 1961; Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und Offent-
liche Arbeiten 1999). Typische Vertreter dieser frithen Entwicklung stellen die
Livable Streets, Living Streets, Commercial Streets, Pedestrian Streets sowie Shared
Streets dar und beziehen sich vorwiegend auf innerstidtische Geschiftsstraflen
und Straflen in Wohnquartieren. Mit den Strallenkonzepten des Shared Space
und Cycle Streets bzw. Fahrradstrafien in Europa und der insbesondere im nord-
amerikanischen und angloamerikanischen Raum genutzten Straflenkonzepte
der Complete Streets und Healthy Streets haben sich in den vergangenen Jahr-
zehnten auch Konzepte fiir Straflen abseits von Wohnvierteln und Geschifts-
straflen ausgebildet, die eine Stirkung des Fuf3- und Radverkehrs zum Ziel
haben. Hinzu kommen die Konzeptkombinationen Desirable Streets/Inclusive
Streets, Living Streets/Vital Streets und Calmed Streets/Shared Streets, welche durch
sich gegenseitig ergdnzende Zielsetzungen eine stirkere Akzentuierung spezifi-
scher Eigenschaften von fuff- und radverkehrsgerechten StrafSen vornehmen.
Die Mafinahmen umfassen je nach Konzept und Raumkontext die Einrichtung

von Fuf- und Radverkehrsanlagen, wie zum Beispiel Geh- und Radwegen sowie
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Abstellanlagen fiir Fahrrider, deren Optimierung, zum Beispiel durch Verbrei-
terung und Ausweitung oder die Priorisierung des Fuf3- und/oder Radverkehrs
gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr. Die Zielsetzung der Stirkung
des Fuf3- und Radverkehrs sowie die Integration von Begriinung und wasserbe-
zogenen Mafinahmen gehen nahezu immer mit technisch-verkehrlichen Maf3-
nahmen zur Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs einher, da die notwen-
digen Flichen vorwiegend durch parkende Kraftfahrzeuge gebunden sind und
sich tibergeordnete Zielsetzungen mit den Anspriichen an eine hohere Aufent-
halts- und Lebensqualitit fiir verschiedenste Personengruppen oftmals nicht
anders verwirklich lassen. Ersichtlich wird dieser starke Zusammenhang durch
die mit 79,25 % hohe Relevanz bei Straflenkonzepten, die sich auf Maf§nah-
men zur Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs beziehen und beispielsweise
die Straflennutzung fiir spezifische Fahrzeuge zu bestimmten Zeiten verbieten
oder Fahrtgeschwindigkeiten durch regulative Mafinahmen oder bauliche Inter-
ventionen, wie zum Beispiel Engstellen, Schikanen oder Verschwenkungen der
Fahrbahn, einschrinken. Fiir die Flichengewinnung anderer Nutzungen wer-
den insbesondere Einbahnstraflenregelungen, die permanente oder temporire
Reduktion von Parkplitzen, Park- und Halteverbote sowie die Errichtung von
Tiefgaragen angefiihrt.

Die sozial ausgerichtete Zielsetzung der Schaffung bediirfnisgerechter Stra-
Benrdume als Aufenthaltsumfeld wird in 73,58 % aller Straflenkonzepte adres-
siert und zielt auf eine erhdhte Aufenthalts- und Lebensqualitit mit Maf3nah-
men wie zum Beispiel Sitzmoglichkeiten, Straflenbeleuchtung, verschatteten,
tiberdachten oder klimatisierten Bereichen ab. Diese Straflenkonzepte unter-
scheiden sich im Wesentlichen durch ihre funktional 6konomische Ausrichtung,
wie bei Commercial Streets, Pedestrian Streets, High Streets, Mixed Streets, Kom-
binationen aus Pedestrian Street/Pedestrian-Only Street und Commercial Street/
Lively Street, die bei Sustainable Streets, Great Streets, Living Streets und Lebens-
werten Straffen keine oder eine untergeordnete Rolle spielt. Eine Zwischenform
stellen Livable Streets dar, die aufgrund ihrer unterschiedlichen Interpretatio-
nen (vgl. Kapitel 4.2) 6konomische Funktionen aufweisen kénnen, aber nicht
miissen. Die sozial ausgerichteten Zielsetzungen der Schaffung bediirfnisgerech-

ter StrafSenrdume als Aufenthaltsumfeld und der Schaffung von Anreizen und
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Angeboten zur Nutzung und zum Aufsuchen von StrafSenrdumen zielen primir
auf cine erhohte Aufenthalts- und Lebensqualitit ab, werden hier allerdings
durch ihre bediirfnis- und attraktivititsbezogenen Mafinahmen unterschie-
den. Letzteres umfasst Maf§nahmen wie isthetisch ansprechende StrafSenbe-
lige, Spiel- und Sportgerite, (Straflen-)Kunst, (Wild-)Blumenbeete oder ein
geordnetes Straflenbild, zum Beispiel durch Werbebeschrinkungen oder das
Verlagern von Miillcontainern, was bei 67,92 % der Straflenkonzepte eine Rolle
spielt. Deren gehobene Bedeutung fiir 8konomisch funktionale Straffenkon-
zepte wie Commercial Streets, Livable Streets, Pedestrian Streets, Mixed Streets,
High Streets, Slow Streets und der Kombination aus Living Streets/Vital Streets
erwichst aus der Notwendigkeit hoher Passantenfrequenzen und der herausge-
hobenen Stellung dieser Straflenrdume gegeniiber anderen Straflentypen. Living
Streets und Grear Streets konnen je nach Ausrichtung auch 6konomische Funk-
tionen aufweisen, allerdings sind diese zum Beispiel bei Grear Food Streets dem
thematischen Fokus auf Lebensmittelanbau und Tierzucht, Verarbeitung und
Wissensvermittlung oder je nach Interpretation (vgl. Kapitel 4.2) der Aufent-
haltsfunktion bei Living Streets untergeordnet. Dieser vorwiegend funktionalen
Betrachtung von Straf§enkonzepten liegt die Fokussierung auf spezifische Nut-
zergruppen, wie externen Besucher:innen, zugrunde.

Straflenkonzepte konnen allerdings auch auf besondere Nutzergruppen
angepasst sein, sofern im Vornherein auf deren Bediirfnisse eingegangen wird.
Mit Kindern und Jugendlichen, ilteren oder behinderten Personen sowie Lie-
ferpersonal sind Personengruppen vorhanden, die spezifische Anspriiche an
Straflen und deren Gestaltung stellen. Mit 73,58 % aller Straflenkonzepte geht
eine deutliche Mehrheit auf die sozial-technisch-verkehrliche Zielsetzung und
die entsprechenden Bediirfnisse ein, allerdings betrifft dies oftmals nur einzelne
MafSnahmen, wihrend nur ein kleiner Teil mehrere Mafinahmen aufgreift
(Tabelle 1). Hierunter fallen die Konzepte der Sustainable Street, Pedestrian Street,
Living Street und Mixed Street, die mit Mafinahmen wie zum Beispiel Be- und
Entladezonen, Ein- und Ausstiegsbereichen, der Einrichtung verkehrsberuhig-
ter Bereiche mit der Moglichkeit des Spielens, Spielflichen, Spiel- und Sport-
gerdten, Parkmaglichkeiten fiir behinderte Personen oder behindertengerech-

ten Straflenstrukturen, Fuflgingerbereichen und Straflenquerungen verstirke
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auf die spezifischen Bediirfnisse eingehen. Dass je nach riumlichem Kontext ein
unterschiedlicher Handlungsbedarf besteht, zeigen Beispiele von unzureichend
breiten Gehwegen mit fehlenden Rampen fiir gehbehinderte Personen, feh-
lende Spiel-, Sport- und Bewegungsmoglichkeiten fiir Kinder und Jugendliche
oder fehlende Be- und Entladezonen fiir Lieferpersonal, wodurch Betroffene
dazu gezwungen werden, trotz erhéhten Unfallrisikos auf die breitere Fahrbahn
auszuweichen, Spiel und sportliche Aktivititen auf dem eigenen Grundstiick
oder in der eigenen Wohnung durchzufithren (Cowman 2017) oder kurz in
der zweiten Reihe zu halten und damit temporire Stausituationen zu verursa-
chen.

Eine Maglichkeit, zumindest bedingt Abhilfe zu schaffen, kann sich durch
die technisch-verkehrliche Zielsetzung verkehrsbezogener Maffnahmen und Ele-
mente zur Strukturbildung von Straflenriumen ergeben. Mit 67,92 % beriick-
sichtigen etwa zwei Drittel aller betrachteten Stralenkonzepte Mafinahmen wie
zum Beispiel Verkehrsinseln fiir die Fulgingerquerung oder Verengungen der
Fahrbahnen, farblich oder taktil unterscheidbare Straflenbelidge, bauliche Ver-
kehrstrennelemente (z. B. Gelinder, Borde, Ketten, Ziune, Poller), hohenglei-
che Straflenrdume oder das Weglassen von Bordsteinen mit dem Ziel der Fli-
chenintegration. Einen besonderen Fokus auf entsprechende Mafinahmen legen
die Konzepte der Cycle Street, Commercial Street, Living Street, Shared Space und
der Kombination aus Shared Street/ Calmed Street sowie in etwas abgeschwichter
Form Green Streets, Sustainable Streets, Livable Streets, Slow Streets, Fahrradstrafen
und die Kombination aus Living Streets/Vital Streets. Im Fokus der Zielsetzung
steht die mafSnahmengestiitzte Strukturierung und Ordnung des StrafSenraums
nach dem Trenn- oder Mischprinzip sowie der weichen Separation, was auch die
Umsetzung von Mischflichen und Mischnutzungen umfassen kann. Im Rah-
men der meisten Straf§enkonzepte wird diese Unterteilung jedoch nicht thema-
tisiert und verweist auf die dominante Vorstellung des Trennprinzips, die seit
Ende der 1960¢r-Jahre durch mischprinzipbezogene Konzepte wie die Shared
Street und Calmed Street sowie die vergleichsweise neueren Konzepte des Shared
Space oder der Naked Street erweitert wurde. Letzteres weist dahingehend die
zusitzliche Besonderheit auf, dass die Beschilderung als Form der Verhaltens-

anleitung weggelassen wird, sodass zum Beispiel keine Geschwindigkeiten vor-
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gegeben werden und sich Verkehrsteilnehmer:innen eigenverantwortlich und
in Abhingigkeit von ihren eigenen Fihigkeiten an die jeweilige StralSensitua-
tion anpassen miissen.

Die Naked Street steht damic stellvertretend fiir mehrere Straflenkonzepre, die
trotz einer geringen Anzahl an Mafinahmen wichtige, teils aber wenige maf3-
nahmenbezogene Zielsetzungen verfolgen. Dies gilt auch fiir temporire Stra-
Benkonzepte, wie zum Beispiel Open Streets, Sunday Streets, Play Streets oder
die Sommerstraften und Gesperrte Straffen im deutschen Diskurs. Charakeeris-
tisch ist bei diesen Konzepten die temporire Umsetzung von Mafinahmen, die
oftmals eine befristete Einschrinkung oder Einfahrverbote fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr voraussetzen, um einen Straflenabschnitt, einzelne Fahrspuren oder
ganze Straflen fiir einige Stunden bis hin zu einigen Monaten anderen Nut-
zungen, wie zum Beispiel der physischen Betitigung oder der Naherholung,
zuzufiihren. Einzelne StrafSenkonzepte, wie zum Beispiel Fair Streets, Just Streets
oder die Kombination der just Streets/Shalom Streets greifen zudem alternative
Betrachtungsweisen der Verteilung und Gestaltung von Straflenriumen auf und
setzen dafiir beispielsweise ethische, religiése oder effizienzbezogene MafSstibe
an. Aufgrund des hohen Abstraktionsgrades bleiben diese Straflenkonzepte
aber vergleichsweise unkonkret beziiglich spezifischer Mafinahmen und deren
Umsetzung. Im Vergleich dazu stellen technisch orientierte Straflenkonzepte,
wie zum Beispiel Smart Streets, Elektrische StrafSen, Temperierte Straffen oder die
Straffe der Zukunft, oftmals konkrete Maffnahmen in den Betrachtungsfokus.
Dadurch bieten sie zwar Optionen fiir eine funktionale Diversifizierung von
Straflen, die abseits spezifischer Anwendungsfille, wie zum Beispiel Straflen im
Trennprinzip oder mit angrenzender Einfamilienhausbebauung, nur bedingt
umsetzbar sind und oftmals keine weitergehenden Optionen fiir die Integra-
tion von neuen Flichennutzungen aufweisen. Das Konzept der Lebenswerten
Straffen kann mit Bezug auf die Vielfalt der Maf$nahmen und der dadurch abge-
deckten Zielsetzungen als das umfassendste bezeichnet werden. Ausgehend von
den Mafinahmen, liegt der Schwerpunkt auf einer lebenswerten Umfeldgestal-
tung, bei der vor allem auf die Bedeutung ckologischer Mafinahmen, wie der
Begriinung und Integration des Wassers, wie auch auf menschen- und quarters-
gerechte Umfeldqualititen durch eine Stirkung des Fufi- und Radverkehrs bei
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gleichzeitiger Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs fokussiert wird, ohne
spezifische Zielsetzungen oder Mafinahmen auszuschlieflen.

In der Integration der verschiedenen Zielsetzungen liegt, wie zum Beispiel
bei den Lebenswerten StrafSen, ein erheblicher Mehrwert, da unterschiedlichste
Belange beriicksichtigt und kontextspezifisch akzentuiert werden kénnen. Zen-
trale Hindernisse kénnen die disziplinspezifische Perspektive, die sektorale
Fokussierung auf spezifische Zielsetzungen oder schlichtweg ein fehlender Uber-
blick tiber andere Straflenkonzeptionen darstellen. Diesbeziiglich zeigt Abbil-
dung 3 in Form eines Dreieckdiagramms die mafinahmenbezogene Gewichtung
der untersuchten Straflenkonzepte nach sozialen, technisch-verkehrlichen und
okologischen Gesichtspunkeen (die sozial-technisch-verkehrliche Zielkategorie
der besonderen Nutzergruppen wird anteilig auf die sozialen und technisch-ver-
kehrlichen Mafinahmen umgerechnet). Die Verortung erfolgt dabei nach der
relativen Gewichtung in Prozent und ist je nach Mafinahmenschwerpunkt durch
einen gelben (sozial), roten (technisch-verkehrlich) oder griinen Punke (6kolo-
gisch) gekennzeichnet. Straffenkonzepte mit mehr als 50 % der Mafinahmen in
einem Bereich finden sich jeweils in der unteren linken Ecke (sozial), unteren
rechten Ecke (technisch-verkehtlich) oder oberen Ecke (6kologisch), wihrend
der Zwischenbereich durch Straflenkonzepte mit anteilig weniger als 50 % an
bereichsspezifischen Mafinahmen gekennzeichnet ist. Dies trifft beispiclsweise
auf das Konzept der Lebenswerten Straffen zu, welches seinen Schwerpunkt mit
40 % aller darunter gefassten Mafinahmen im Bereich des technisch-verkehrli-
chen aufweist, wobei 27 % auf soziale und 33 % auf 6kologische Mafinahmen
entfallen. Mit Bezug auf die vorherigen Erlduterungen ist jedoch zu beachten,
dass die relative Gewichtung ausgehend von verschiedenartigen Mafinahmen-
hiufigkeiten erfolgt, sodass es zu Verzerrungen zwischen der Darstellung und

den eigentlichen Zielrichtungen kommen kann.
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7 Zielsetzungen - Konflikte und Synergien

Die Zielsetzungen von Straflenkonzepten und deren Umsetzung durch Maf3-
nahmen im Straflenraum bieten zahlreiche Ansatzpunkte fiir Synergien und
potenzielle Konflikte, die im Folgenden im Uberblick dargestellt werden.

Die Begriinung von Straflenriumen bietet mit Bezug auf Okosystemdienst-
leistungen eine Vielzahl von positiven Effekten, die im Rahmen von Straflen-
riumen vorwiegend durch ihre regulierende Wirkung zum Tragen kommen.
Dies betrifft neben der Kiihlung des Straflenraums durch Verschattung und
die Evapotranspiration der Baume und Pflanzen auch die damit einhergehende
Regulation des Wasserhaushalts sowie die Bindung von Treibhausgasen und
Schadstoffen, wie zum Beispiel Kohlendioxid oder Feinstaub, sodass auch die
Luftqualitit verbessert werden kann (Shaneyfelt etal. 2017; Stinner etal. 2021).
Zudem konnen auch kulturelle Okosystemdienstleistungen in Form von Erho-
lungsméglichkeiten, eines attraktiven Stadt- und Landschaftsbilds sowie des
Kontakts zur Natur die Aufenthaltsqualitit von Straflenrdumen erhéhen. Der
Pflegeaufwand kann durch die Anpassung der Regenwasserspeicherung im Hin-
blick auf die Bewisserung reduziert werden, allerdings entsteht ein Mehrauf-
wand durch Griinarbeiten. Konfliktpotenziale ergeben sich insbesondere durch
nicht strallenraumangepasste Begriinung, da nicht alle Biume als Straflenbiume
geeignet sind und Allergene, wie zum Beispiel Pollen, oder durch Stressoren ver-
mehrt sogenannte BVOC (biogenic volatile organic compounds) abgeben und
damit zu einer Verschlechterung der Luftqualitit beitragen kénnen (Siumel,
Weber, Kowarik 2016). Die Luftqualitit kann auch durch Baumpflanzungen in
engen Straflen mit hoher Randbebauung (Verhiltnis von <2:1) negative Aus-
wirkungen auf die Schadstoffbelastung im Straflenraum haben, weshalb in die-
sen Fillen davon abzuraten ist (Shaneyfelt et al. 2017). Gleichzeitig kdnnen zwar
kleinere Baume oder gestutzte Baumkronen Abhilfe schaffen, wodurch aller-
dings auch die Kiihlleistung durch die Verschattung und Evapotranspiration
deutlich geringer ausfillt. Ebenso konnen Wurzeln vorhandene Infrastruktur,
wie zum Beispiel Kabel, Rohre oder Straflenbeldge, beschidigen oder Nutzungs-
risiken durch herabfallendes Laub oder eine eingeschrinkte Sicht entstehen. Aus
okologischer Sicht kann auch die Ansiedlung nicht einheimischer Baumarten zu
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Problemen fiihren, da diese als potenzielle Habitate fiir nicht erwiinschte Tier-
arten dienen und damit verbundene Gesundheitsrisiken verursachen kénnen
(Sdumel, Weber, Kowarik 2016).

Die Nutzung und Integration von Wasser und wasserbezogenen Mafnah-
men haben mit Bezug auf Okosystemdienstleistungen ebenfalls einen Schwer-
punke auf der Regulation, was insbesondere die Temperatur, den Wasserhaus-
halt und Schadstoffe betrifft. Synergien ergeben sich dabei insbesondere mit
der Zielsetzung der Begriinung von Straflen, da die Verfiigbarkeit von Wasser
eine zwingende Voraussetzung darstellt. Ein zentrales Problem stellt in diesem
Zusammenhang allerdings der Umgang mit Niederschlagswasser dar, welches im
Normalfall als Abwasser klassifiziert und abgeleitet wird (vgl. BlueGreenStreets
2020). Im Kontext des Klimawandels gewinnen wasserdurchlissige Flichen und
die Speicherung von Wasser in Boden sowie Rigolen und Zisternen zuneh-
mend an Bedeutung, da ausbleibende Niederschlige eine externe Bewisserung
notwendig machen, die bei einer Wasserknappheit ausgesetzt werden konnte.
Gleichzeitig wird eine Zunahme intensiver Starkregenniederschlige prognos-
tiziert, wodurch auch die Gefahr von temporiren Uberschwemmungen steigt.
Neben temporiren Uberschwemmungsriumen stellen Notwasserwege und ein-
gestaute Straf§en potenzielle Gegenmafinahmen dar, allerdings kénnen diese,
sofern sie mit besonders hohen Bordsteinen begrenzt werden, sowohl einer fuf3-
und radverkehrsgerechten als auch einer behindertengerechten StrafSengestal-
tung entgegenstehen (BlueGreenStreets 2020).

Die Stirkung des Ful3- und Radverkehrs weist aufgrund des Mafinahmen-
fokus auf angemessen ausgestaltete Infrastrukturen langsamer Mobilititsformen
und der damit einhergehenden Erlebbarkeit des unmittelbaren Umfeldes (Gehl
2015) erhebliche Synergien mit den Zielen der Stirkung der Aufenthaltsqualitit,
Begriinung und Berticksichtigung spezifischer Nutzergruppen auf. Gleichzeitig
bilden der Fuf3- und Radverkehr einen Gegenpol zum oftmals auf Raumiiber-
windung ausgelegten MIV (Hesse 1995), der aufgrund seines erheblichen Fli-
chenanspruchs (vgl. Creutzig etal. 2020; Nello-Deakin 2019) auch die Umset-
zung der synergierenden Zielsetzungen behindert.

Entsprechend stellt die Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs weniger
eine eigenstindige Zielsetzung dar als vielmehr die Voraussetzung fiir die Umset-
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zung alternativer Zielsetzungen. Neben der temporiren oder permanenten Frei-
setzung von Flichenpotenzialen konnen sich Einschrinkungen des Kraftfahr-
zeugverkehrs durch geschwindigkeits- und zufahrtsregulatorische Mafinahmen
positiv auf die Aufenthaltsqualitit und die Verkehrssicherheit auswirken, da
sowohl Abgas- und Lirmemissionen reduziert als auch komplexe und uniiber-
sichtliche Verkehrssituationen entschirft werden. Gleichzeitig sollten Ein-
schrinkungen des Kraftfahrzeugverkehrs nicht zu einem vélligen Ausschluss
von Kraftfahrzeugen fithren, da neben notwendigen Zufahrtsmoglichkeiten fiir
Rettungsfahrzeuge sowie Fahrzeugen der Ver- und Entsorgung auch individuelle
Mobilititsanforderungen berticksichtigt werden miissen.

Die Stirkung der Aufenthaltsfunktion umfasst mit Bezug auf ein bediirfnis-
orientiertes und attraktives Straflenumfeld zahlreiche Maf$nahmen, die sich aus
Synergien mitden Zielsetzungen der Begriinung und der Stirkung des Fuf- und
Radverkehrs ergeben. Straflenbidume oder Griinflichen etwa erméglichen die
Regulation des Warmehaushalts, wihrend Hecken oder Biische auch unter dsthe-
tischen Gesichtspunkten und zur Lirmreduktion einbezogen werden konnen.
Mit Bezug auf den Fuf§verkehr ergeben sich Synergien durch iiberdachte und
klimatisierte Bereiche, was je nach Ausgestaltung durch technisch-bauliche (z. B.
Dicher, Segel, Markisen) oder 6kologische Maf$nahmen (z. B. Baume) méglich
ist. Eine Stirkung der Aufenthaltsfunktion geht oftmals mit einer intensiveren
Nutzung dieser Riume einher, wodurch sich je nach Straflenkontext positive
Effekte, wie zum Beispiel hohere Passantenfrequenzen fiir den lokalen Einzel-
handel, oder negative Effekte, wie zum Beispiel eine einsetzende Gentrifizierung
oder eine erhéhte Larmbelastung fiir Anwohnende (Knabe, Brumme, Rithm-
ling 2022; Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020), ergeben kénnen. Daher sollte
beriicksichtigt werden, dass Straflen mit hoher Aufenthaltsqualitit allen Perso-
nengruppen gleichermaflen zuginglich sind und nicht an spezifische T4tigkei-
ten, wie zum Beispiel den Einkauf, oder personenspezifische Charakeeristika,
wie zum Beispiel das Alter oder Einkommen, gebunden sind (Whitney, Hess,
Sarmiento-Casas 2020; Knabe, Brumme, Rithmling 2022).

Die Smartifizierung und Technisierung bietet bisher oftmals fallspezifische
Synergien, die sich beispielsweise auf die Einfithrung von sG-Netzen zur Digi-
talisierung des Verkehrs und die Steigerung der Aufenthaltsqualitit beziehen
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oder durch die Temperierung von Straf§en den Einsatz von pflanzenschidlichem
Streusalz tiberfliissig machen. Zudem ergeben sich durch die sensorische Erfas-
sung von Umweltdaten Ansatzpunkte fiir eine zielgerichtete Leerung von Zis-
ternen, um auf absehbare Starkregenereignisse reagieren zu kénnen. Aufgrund
der Entwicklungsdynamik ist zukiinftig mit einer stirkeren Ausdifferenzierung
der Einsatzmoglichkeiten und einem verstirkten Einsatz entsprechender Losun-
gen zu rechnen, wodurch allerdings auch Konflikte durch steigende Raum- und
Flichenanspriiche in Form unterirdischer Kabel- und Rohrleitungen sowie ober-
irdischer Anlagen zunehmen werden. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die
Begriinung und wasserbezogene MafSnahmen im StrafSenraum, die aufgrund
des unterirdischen Wurzelwerks und der Bodenfeuchtigkeit zur Beschidigung
und Stérung smarter und technischer Strukturen fithren kénnen und anforde-
rungsgerecht aufeinander angepasst werden miissen.

Die Beriicksichtigung besonderer Nutzergruppen scheitert oftmals am Primat
des MIV, wodurch insbesondere Kinder und Jugendliche, dltere und behinderte
Personen sowie Lieferpersonal in ihren Betdtigungs- und Bewegungsméglich-
keiten eingeschrinke sind. Durch Einschrinkungen des Kraftfahrzeugverkehrs,
die Stirkung des Fufl- und Radverkehrs, die Strukturierung des Straflenrau-
mes und die Verbesserung der Aufenthaltsqualitit kénnen barrierefreie tempo-
rire oder permanente Freiriume geschaffen und ausgebaut werden. Dies betrifft
sowohl hinreichend breite und taktil erfassbare Gehwege, Be- und Entladezonen
als auch Bereiche, in denen sich Kinder und Jugendliche gefahrlos und vorbe-
haltlos aufhalten konnen. Im Fall wenig strukturierter Straflenrdume, wie zum
Beispiel bei Shared Spaces, kann es zu Konflikten kommen, da zum Beispiel der
informelle Aushandlungsprozess der Straf{enquerung von Kindern oder sehbe-
hinderten Personen und Kraftfahrzeugnutzenden nicht sichergestellt wird und
zur Verunsicherung von Verkehrsteilnehmenden beitragen kann. Abhilfe kann
tiber eine Minimalstrukcurierung durch taktile Leitsysteme und abmarkierte
Strallenquerungen geschaffen werden, wodurch die Vorteile von wenig struktu-
rierten StrafSenrdumen erhalten bleiben (Topp 2010).

Die Stirkung des 6ffentlichen Verkehrs und alternativer Mobilitdtsangebote
weist mit Blick auf eine Stirkung des Fuf3- und Radverkehrs Synergien durch

eine Stirkung multimodaler Mobilititsformen auf. Die Einschrinkung des
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Kraftfahrzeugverkehrs stellc im Hinblick auf die Einrichtung von Busspuren
oder »Special Vehicle Lanes« eine Ausweitung der OV-Infrastruktur sowie die
Etablierung von Carsharing-Systemen eine Voraussetzung fiir die Gewinnung
von Flichen dar. Konfliktpotenziale mit anderen Zielsetzungen kénnen insbe-
sondere durch spezifische Verkehrsversuche entstehen, bei denen beispielsweise
Fuf3- und Radwege temporir umgenutzt werden, da die regulare Fahrbahn kein
addquates Testumfeld darstellt (Marres 2019).

Die verkehrsbezogene Strukturbildung des Stralenraums bietet sowohl Syner-
gien als auch Konfliktpotenzial im Hinblick auf den Fuf3- und Radverkehr, die
Beriicksichtigung besonderer Nutzergruppen sowie den Umgang mit Nieder-
schldgen und der Begriinung. Dabei liegen der verkehrsbezogenen Strukeurbil-
dung des Strafenraums mit dem Trenn- und Mischprinzip zunichst zwei ver-
schiedene Optionen zugrunde, die den Kraftfahrzeugverkehr vom Fuf3- und
Radverkehr abgrenzen oder diesen auf Mischflichen oder im Mischverkehr
zusammenfithren. Dadurch kénnen im Mischprinzip durch Verkehrsberuhigung
oder Geschwindigkeitsbegrenzungen neue Verkehrsriume fiir den Fuf- und
Radverkehr erschlossen werden, eine barrierefreie StrafSengestalcung ohne Bord-
steine realisiert und Niederschlagswasser durch eine V-formige StrafSenstrukeur
im gesamten Straflenraum abgeleitet oder vorhandenen Griinflichen zugefiihrt
werden. Die damit einhergehende Abkehr vom bisher dominanten Trennprinzip
kann sich allerdings auch negativ auf die Sicherheit auswirken, da Kinder, dltere,
blinde oder sehbehinderte Personen von einer klaren Strukturierung durch aus-
gewiesene Straflenquerungen oder Gelinder profitieren und die Nutzung des
Straflenraums trotz Einschrinkungen sonst iiber vorwiegend nonverbale Kom-
munikation mit den anderen Verkehrsteilnehmern aushandeln miissten (Topp
2010). Ein weiterer Konflikt ergibt sich in diesem Zusammenhang durch die Not-
wendigkeit, Straflen nach dem Mischprinzip méglichst iibersichtlich zu gestal-
ten, sodass Begriinung mit einer bestimmten Wuchshéhe oftmals nicht beriick-
sichtigt wird und zu vergleichsweise unattraktiven Stralenrdumen fiihre.

Im Hinblick auf die multifunktionale Straflengestaltung lassen sich, ausge-
hend von dieser Betrachtung, gewisse Riickschliisse auf Kombinationsméglich-
keiten und mégliche Synergien und Konflikte zichen, die trotz cines breit ange-

legten Reviews nicht abschliefSend erfasst werden kénnen.
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8 Multifunktionalitdt am Beispiel der Lindenallee

Die Vorstellungen zur multifunktionalen Umgestaltung der Lindenallee (vgl.
Kapitel 2) stimmt mit den im Rahmen des Literaturreviews identifizierten Ziel-
setzungen aus Kapitel 6 bei den Formen und Arten der Begriinung, der Ein-
schrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs, der verkehrsbezogenen Strukturbildung
des Straflenraumes, der Beriicksichtigung besonderer Nutzergruppen und der
Stirkung alternativer Mobilititsangebote tiberein. Im Hinblick auf einfahrbare
Poller kann die Strukturbildung des Straflenraumes auch bedingt auf die Tech-
nisierung und Smartifizierung iibertragen werden. Im Gegensatz dazu werden
wasserbezogene Mafinahmen oder eine Stirkung des Fufi- und Radverkehrs
nicht direkt adressiert, wiirden aber aufgrund von Synergien mit einer verstirk-
ten Begriinung, der Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs oder mehr
»Raum fiir den Alltag ohne PKW« (Bezirksversammlung Eimsbiittel 2019b) pro-
fitieren. Im Gegensatz dazu wird explizit darauf verwiesen, dass die Steigerung
der Aufenthaltsqualitit im Hinblick auf Events oder auch eine gewerbliche Fla-
chennutzung nicht erwiinscht ist.

Hinsichdich konkreter MafSnahmen ist insbesondere die Zielsetzung zur Ein-
schrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs mit konkreten Mafinahmen unterlegt,
was durch die Einrichtung cines verkehrsberuhigten Bereichs mit Schrittge-
schwindigkeit, der Regulation der Zufahrt durch einfahrbare Poller und die
Reduktion der Parkplitze auf der Strafle durch die Verlagerung des Parkens
auf private Stellplitze deutlich wird. Die Einrichtung von Be- und Entladezo-
nen und Parkplitzen fiir Carsharing soll diesbeziiglich besondere Nutzergrup-
pen und alternative Mobilititsangebote fordern und schafft erginzend zu den
Einschrinkungen fiir den Kraftfahrzeugverkehr Optionen fiir eine geringere
Abhingigkeit vom privaten Pkw. Die angedachte Einrichtung von Parkplit-
zen fir E-Autos im und am geplanten Straflenpark Lindenallee kann der Ziel-
setzung einer Reduktion der Pkw im Straflenraum und der Stirkung anderer
Belange allerdings entgegenstehen, da sich neue Flichenbedarfe ergeben und
andere, beispielsweise weniger konkretisierte Belange wie die Begriinung zur
Disposition stellen kénnten. Um entsprechenden Widerspriichen frithzeitig zu

begegnen und Synergien, wie zum Beispiel zwischen der Begriinung und dem
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Umgang mit Wasser, rechtzeitig zu integrieren, konnen sowohl die Ausfithrun-
gen in den Kapiteln 6 und 7 als auch die Ubersicht potenzieller Mafinahmen
(siche Meyer 2023) genutzt werden, um friihzeitig abgestimmte und passgenaue
Zielsetzungen zu entwickeln. Diese konnen dabei als eine Art Priorisierungs-
und Abstimmungsrahmen verstanden werden, durch den sich die spezifischen
Nutzungsanspriiche und Mafinahmen strukturieren lassen und zielorientierte

Abwigungen getroffen werden kénnen.

g Ausblick

Die Lindenallee mag nur ein kleines Beispiel aus der Praxis sein, dennoch steht
sie stellvertretend fiir eine Vielzahl von Strafen in lokalspezifischen Kontex-
ten. Oftmals sind Straflen durch technisch-verkehrliche Anspriiche geprigt und
erschweren die Vorstellung anderer Zielrichtungen und, damit einhergehend,
anderer Mafinahmen. Dass insbesondere 6kologische und soziale Belange eine
untergeordnete Bedeutung im Straflenkontext aufweisen, ist aufgrund der bis-
herigen planerischen und ingenieurtechnischen Dominanz bei der Entwicklung
von Strafen und der Formulierung von Konzepten nicht tiberraschend. Gleich-
zeitig gewinnen gerade die 6kologischen und sozialen Belange im Kontext des
Klimawandels oder der Covid-19-Pandemie an Bedeutung und erméglichen in
zunehmendem Mafd die Erschlieflung entsprechender Entwicklungspotenziale
fiir stidtische Strafen.

Dass das Umdenken bereits seit Jahrzehnten stattfindet, zeigen zahlreiche
Publikationen zu alternativen Straflenkonzepten und darauf bezogene Mafinah-
men. Sie verweisen mit Querbezug auf aktuelle Planwerke zur Strafenplanung
allerdings auch auf bestehende Defizite im Rahmen einer institutionalisierten,
grofSmaf$stiablichen Umsetzung, die zukiinftig notwendig sein wird, um sich
dem Klimawandel und den sozialen Anforderungen in urbanen Riumen anpas-
sen zu kénnen. Entsprechend sollten die bestehenden Kenntnisse zu alternati-
ven StrafSenkonzepten mit dkologischem und sozialem Fokus verstirke in die
Planungspraxis integriert werden, um vorhandene Zielsetzungen und das Maf3-
nahmenspektrum abseits von Strafen fiir Verkehre und technisch-verkehrliche

Mafsnahmen zu erweitern.
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Hintergrundmaterial

In einem separat verfiigbaren Onlinedokument (Meyer 2023) sind zwei ausfiihrliche
Ubersichten als Hintergrundmaterial zum Review verfiigbar, [https://doi.org/10.15480/
882.8802].
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Die Rolle von Zukunftsbildern und
StralSenexperimenten fiir eine
kollaborative Planung und Transformation
urbaner QuartiersstrafSen

Steven Mdrz

Abstract

Stiddte und damit auch ihre Straflen wurden in den vergangenen Jahrzehnten
stark nach dem Leitbild einer autogerechten Stadt geplant. Heute besteht ein
weitgehender Konsens dariiber, dass sich Stidte bzw. Straffen wandeln miissen,
um sich an die Folgen des Klimawandels anzupassen, und dass die Verkehrs-
wende nur mit angepassten stidtischen Verkehrsinfrastrukturen, die aktive
Mobilitdtsformen fordern, gelingen kann. Dennoch kommt es bei konkreten
Projekten vor Ort hiufig zu gesellschaftlichen und politischen Widerstinden.
Vor diesem Hintergrund beschreibt dieser Beitrag einen dreistufigen kollabo-
rativen Beteiligungs- und Planungsprozess mit der Zivilgesellschaft, der Stadt-
verwaltung und der Kommunalpolitik fiir den Umbau einer Quartiersstrafie
in Dortmund. Ziel des Prozesses war es, die Zieldimensionen Verkehrswende,
Aufenthaltsqualitit und Klimaresilienz (blau-griine Infrastrukeuren) integriert
zu betrachten, um eine gleichermaflen ambitionierte wie gesellschaftlich trag-
fihige Planung zu entwickeln. Der Beitrag beschreibt die empirischen Arbei-
ten und Befunde, stellt dar, wie die Riickmeldungen aus dem Beteiligungs- und
Planungsprozess in die Planungsentwiirfe integriert wurden, und reflektiert den
Einsatz von Visualisierungen und Straf§enexperimenten als Instrumente fiir eine

kollaborative Planung.
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1 Einleitung

Stidte in Deutschland — aber auch in fast allen Industrielindern — sind in den
vergangenen Jahrzehnten stark vom Leitbild der »autogerechten Stadt« geprigt
worden (Reichow 1959). Dieses Paradigma st6ft jedoch zunchmend an seine
Grenzen. Gesundheitsvorsorge (Luftqualitit, Lirmbelastung, Bewegungs-
armut), Verkehrssicherheit, soziale Teilhabe und (Flichen-)Gerechtigkeit sind
nur einige Aspekte, die eine Verkehrswende und einen Umbau der Stidte und
ihrer Verkehrsinfrastrukturen rechtfertigen. Hinzu kommen gednderte Ansprii-
che der Gesellschaft an attraktive Stadtriume. Schliefilich stellt der anthropo-
gene Klimawandel eine weitere Herausforderung dar. Dabei geht es nicht nur
darum, Mobilitit neu zu denken (Klimaschutz), sondern den urbanen Raum
resilient gegeniiber Starkregenereignissen, Trocken- und Hitzeperioden, die
bereits heute deutlich sichtbar sind und sich in den nichsten Dekaden sehr
wahrscheinlich weiter verstirken werden (Klimaanpassung), weiterzuentwi-
ckeln.

Gerade die Klimakrise erfordert ein rasches und radikales Umsteuern. Daher
haben die Vereinten Nationen auch die 2020er-Jahre zur »Dekade der Umset-
zunge« ausgerufen (UN 2023). Ziel muss es sein, dass die Stddte »inclusive, safe,
resilient and sustainable« (SDG 11) sind bzw. sich dahingehend entwickeln.
Ebenso plidiert die Neue Leipzig-Charta fiir eine gemeinwohlorientierte, inte-
grierte und nachhaltige Stadtentwicklung (BMI 2020).

Dem Straflenraum kommt im Kontext dieses urbanen Transformationspro-
zesses eine besondere Bedeutung zu, da dieser Raum durch Stadtverwaltungen
direkt umgeplant bzw. umgebaut werden kann. Er spiegelt heute vielfach ein
ausgedientes stadt- und verkehrsplanerisches Leitbild wider, nachdem der Ver-
kehr, das heif$t der motorisierte Individualverkehr (MIV), méglichst ungestort
von einem zu einem anderen Ort flieen kann. Versteht man ihn jedoch nicht
allein als Verkehrsraum, sondern als 6ffentlichen Raum, besitzt er das Potenzial,
multifunktionale Flichenanspriiche zu erfiillen. Dadurch kénnen sich Stidte an
die Folgen von Starkregenereignissen und Hitzeperioden anpassen, aktive Mobi-
litit und damit auch Gesundheitsschutz befihigen, Nachbarschaften durch Teil-
habe und Interaktion stiitzen oder auch lokale Okonomien férdern.
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Der Mehrwert einer solchen Transformationsstrategie ist wissenschaftlich
weitgehend unbestritten. Gleichwohl sicht sich ein solcher Paradigmenwechsel
immer auch gesellschaftlichen und politischen Widerstinden und Beharrungs-
kriften ausgesetzt. Nicht ohne Grund wurden nach dem jiingsten Regierungs-
wechsel 2023 in Betlin bereits geplante Radwege von der neuen CDU-Verkehrs-
senatorin gestoppt (Latz 2023). Das Beispiel Kolumbusstrafle in Miinchen zeigt
zudem, wie selbst bei temporiren Mafinahmen um die Neuaufteilung und die
Narrative zur Nutzung des StrafSenraums gerungen wird (Stdbler 2023). Die bei-
den Beispiele stehen stellvertretend fiir eine gesellschaftspolitische Gemengelage,
die umweltpsychologisch unter dem Value-Action-Gap (Kollmuss, Agyeman
2002) oder dem NIMBY-Symptom (»Not in My Backyard«) zusammengefasst
werden kénnen.

Grundsitzlich besteht auf der Metaebene ein Konsens {iber notwendige
Nachhaltigkeitstransformationen, welcher jedoch bei einem hohen Maf§ an
Konkretheit aufgekiindigt wird. Die Beispiele machen zudem deutlich, dass
urbane Transformationen von Straflen oder ganzen Stidten nicht von selbst pas-
sieren, sondern dass es gilt, die Menschen mitzunchmen, die Notwendigkeit zu
erkliren und den Mehrwert zu betonen.

Dieser Beitrag beschiftigt sich daher mit der Frage: Wie kann es gelingen,
zukunfisgerichtete und sozial robuste Planungen fiir notwendige urbane Trans-
formationen zu entwickeln, sodass sich die Alltagsroutinen der Stadtgesellschaft
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung verindern und sie sich gleichzeitig
mitgenommen und nicht tiberfordert fiihle?

Am Beispiel des Neuen Graben in Dortmund soll aufgezeigt werden, wie
verschiedene Beteiligungsformate in unterschiedlichen Phasen eingesetzt wur-
den, um iterativ Planungsideen fiir den Umbau der Straf§e kollaborativ mit der
Stadtgesellschaft zu entwickeln.
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2 Einordnung und wissenschaftlicher
Diskussionsstand

Der Umbau von Stadtstraflen erfordert in Deutschland hiufig eine formelle Biir-
ger:innenbeteiligung. Da diese jedoch meist erst recht spit im Planungsprozess
stattfindet, setzen Kommunen hiufig in frithen Planungsphasen auf informelle
Beteiligungsformate, um friihzeitig die Planungen zu erliutern und riickzu-
koppeln, Konflikte zu identifizieren und gegebenenfalls Planungen dahinge-
hend anzupassen.

Straflenexperimente haben sich hierbei als ein wichtiges Instrument etabliert.
Bertolini (2020, S. 735) definiert Straflenexperimente als »intentional, temporary
change of the street use, regulation and/or form, aimed at exploring systemic
change in urban mobility, away from sstreets for traffic,, and towards »streets for
people«. Sie haben eine lange Tradition. Bereits in den 1970er-Jahren fanden in
Bogotd erste Straflenexperimente statt (Ciclovia). 2005 wurde der PARK(ing)
Day in San Francisco ins Leben gerufen. Bei diesen Experimenten ging es vorder-
grindig um eine Sensibilisierung der Stadtgesellschaft fiir den Mehrwert einer
gednderten Straflenraumaufteilung. Der konkrete Umbau stand nicht im Vor-
dergrund. Inzwischen wird dem Straflenexperiment jedoch zunehmend auch
ein Transformationspotenzial zugesprochen (Beukers, Bertolini 2023; VanHoose
etal. 2022), das heifSt, die Wirkung des Straflenexperiments kann tiber den jewei-
ligen Untersuchungsraum hinaus systemische Verinderungen im Sinne cines
»learning by doing« anstoflen (Bertolini 2020). Ob dies gelingt oder Straf8en-
experimente lediglich als Projekt zu betrachten sind, was im Idealfall fiir den
jeweiligen Raum, aber nicht dariiber hinaus einen Mehrwert bringt, hingt vom
Einzelfall ab (Torrens, von Wirth 2021).

Spitestens mit der Covid-19-Pandemie werden die Straflenexperimente
vermehrt international (z. B. Superblocks/Barcelona, Piazze Aperte/Mailand,
Gritzloasen/Wien) wie national (z. B. Ottensen macht Platz/Hamburg, Fried-
richstrafle/Berlin, Piazza Zenetti/Miinchen) eingesetzt. Die Eingriffstiefe reicht
von kleinen Verinderungen (Bemalung, Verinderung der Markierungen) tiber
eine gednderte Nutzung von Parkplitzen (z. B. Parklets) bis zu einer komplet-

ten Neuaufteilung des Straflenraums (z. B. Pop-up-Bike-Lane, Schulstraflen)
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(VanHoose etal. 2022). Die Vorteile von StrafSenexperimenten fiir Stadever-
waltungen liegen dabei auf der Hand. Durch die voriibergehende Verinderung
des Straflenbildes ermdglichen sie Stadt- und Verkehrsplaner:innen, aktuellen
riumlichen wie auch sozialen Anforderungen gerecht zu werden. Gleichzeitig
bieten sie die Moglichkeit, Losungsansitze fiir langfristige Herausforderungen
wie Luftverschmutzung, Lirm, Verkehrssicherheit und Staus zu testen. Stra-
Benexperimente »aim to provide a glimpse of a drastically different future sce-
nario, wherein streets are for mixed uses including socializing, playing, and
exercising — that is, »for people« — rather than for traffic« (VanHoose et al. 2022,
S.3). Sie eignen sich als Beteiligungsformat, um ortsspezifisches Wissen friih-
zeitig in den Planungsprozess einzubinden und mégliche Konflikte zu antizi-
pieren und aufzulésen, um so die Planungen sowie die Akzeptanz dafiir zu ver-
bessern.

Stralenexperimente versuchen, gednderte Nutzungen in realen Settings zu
visualisieren. Digitale Visualisierungen (Augmented/Virtual Reality, Animatio-
nen, fotorealistische 2-D-Visualisierungen etc.) haben sich jedoch in den ver-
gangenen Jahren ebenfalls als Instrument in Beteiligungsprozessen etabliert, um
Stadtumbau allgemein bzw. eine Neuaufteilung des Straflenraums im Speziel-
len digital darzustellen (Nasr-Azadani, Wardrop, Brooks 2022). Hierdurch wird
niederschwellig und kostengiinstig ein konkretes digitales Zukunfisbild nach
einem Straflenumbau geschaffen, um das gesellschaftliche Mindset zu verindern.
Kommunikationsdesigner, wie Jan Kamensky, zeigen in Visual Utopias mittels
animierter Videos, wie reale Situationen in innerstddtischen Riumen kiinftig
aussehen konnten. Sie stellen damit bewusst einen Gegenentwurf zu auto-
zentrierten Realititen dar bzw. treten mit diesen in den Wettstreit um die Gestal-
tung 6ffentlicher Straflenrdume der Zukunft (Gerl 2023).

Einen dhnlichen methodischen Ansatz verfolgen die Projekte »Stadtraum
2030 — Raum fiir Menschen statt fiir Autos« (Aarts, MLA+ 2020) in Berlin
Alt-Pankow oder die Radbahn unter der Berliner Ur-Hochbahn. Es wird ein
Bewusstsein flir den Qualititsgewinn geschaffen, der entsteht, sobald dem Auto-
mobil deutlich weniger Straflenraum zur Verfiigung steht, wohlwissend, dass der
Weg dorthin im Sinne eines Mobilititskonzeptes unbeantwortet bleibt. Zudem
bewirkt der methodische Einsatz von Visualisierungen den nachhaltigen Effekt,
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= StrafSen fiir alle: Menschen verschiedener Altersgruppen sollen sich im
Strafsenraum sicher und komfortabel bewegen kénnen - von kleinen Kindern
bis hin zu Rentner:innen.

m StrafBen sind sicher: Alle Menschen sollen sich bei der Nutzung des Strafsen-
raums sicher fiihlen.

m StrafSen fordern die Gesundheit: StraSen sollen aktive Mobilitdtsformen
fordern und negative Auswirkungen (z. B. Verkehrslarm etc.) so weit wie
moglich reduzieren.

m StrafSen sind offentliche Rdume: StrafSen sind multifunktionale Rdume.
Sie erfillen verkehrliche, soziale wie wirtschaftliche Funktionen.

StraBen sind Okosysteme: StrafGen sollen nach dem Vorbild funktionieren-
der Okosysteme ein Nebeneinander verschiedener (Mobilitats-) Arten und
Funktionen gewahrleisten. Sie sollen zudem Lebensraum fiir verschiedene
Tier- und Pflanzenarten bieten.

® StrafBen sind klimaangepasst: StrafSen sollen die negativen Auswirkungen
des Klimawandels abmildern.

m StrafSen schaffen Identitét: StrafSen sollen eine emotionale Bindung und
Ortsverbundenheit starken.

® Straen schaffen (6konomische) Werte: StraRen liefern Okosystemdienst-
leistungen fiir die Gesellschaft.

® StrafSen sind verdnderbar: Strafsen sollen flexibel gestaltet werden,um an
verdnderte Rahmenbedingungen angepasst zu werden.

= StraBen fordern Multimodalitét: StrafSen unterstiitzen eine an den \Wege-
zweck angepasste Verkehrsmittelwahl.

Abbildung 1: Zieldimensionen und Leitplanken lebenswerter StrafSen.
Quelle: eigene Darstellung.
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dass Betrachter:innen, nachdem sie einmal eine Vorstellung einer autofreien Uto-
g
pie bekommen haben, mit einem kritischen und geschirften Blick in die Reali-

tit zuriickkehren (Letay 2022).

3 Das Projekt: Lebenswerte StrafSen, Orte und
Nachbarschaften

3.1 Konzeptionelle Rahmung und Vorgehensweise

Im Rahmen des Forschungsprojektes »Lebenswerte StrafSen, Orte und Nach-
barschaften«, gefordert vom NRW Umwelt- und Verkehrsministerium, fand
ein umfangreicher Beteiligungs- und Planungsprozess statt. Dieser war ange-
leitet von dem normativ-konzeptionellen Leitbild einer »lebenswerten Straf3e«.
Als solches werden im Verstindnis des Autors Straflenriume bezeichnet, bei
denen die Zieldimensionen Verkehrswende, Klimaanpassung durch blau-griine
Infrastrukturen und Aufenthaltsqualitit integriert betrachtet werden (Mirz,
Verheyen, Diersch 2023). Damit einher gehen insgesamt zehn planerische Leit-
planken, die fiir den weiteren Prozess handlunggsleitend waren. Im Kern beschrei-
ben die Leitplanken den notwendigen Paradigmenwechsel weg von Strafen fiir
Autos hin zu Straflen fiir Menschen (vgl. Abbildung 1).

Dieses Leitbild wurde auf die Dortmunder Quartiersstrafle Neuer Graben
angewendet. Das betrachtete 60 Meter lange und circa 16 Meter breite Teilstiick
befindet sich im Dortmunder Kreuzviertel und umfasst bereits heute Elemente
einer lebenswerten Strafle. Es existiert ein alter Baumbestand, die Strafe ist
insgesamt aufgrund zahlreicher Cafés, Restaurants und Einzelhandelsgeschifte
belebt, und die Bewohner:innen sind vielfach zu Fuf§ oder mit dem Rad unter-
wegs. Allerdings ist das Straflenbild insgesamt stark vom ruhenden Verkehr
geprigt. Im Strallenraum parken, zu relevanten Anteilen nicht StVO-konform,
bis zu 220 Pkw. Anlass fiir die Auswahl waren anstehende grundhafte Kanal-
sanierungsarbeiten (Mirz, Broesi, Verheyen 2022).

Der Beteiligungs- und Planungsprozess fand tiber insgesamt 18 Monate statt.
Das Ziel war die Entwicklung einer gleichermafien ambitionierten wie gesell-
schaftlich tragfihigen, das heifSt mehrheitsfiahigen Planung fiir den Neuen Gra-
ben. Der kollaborative Planungsprozess gliederte sich insgesamt in die drei
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Abbildung 2: Schematischer Ablauf des Beteiligungs- und Planungsprozesses.
Quelle: eigene Darstellung.

Phasen Bestands- und Bedarfsanalyse, Zukunftsbilder und temporires Strafen-
experiment und kennzeichnet sich durch ein iteratives Vorgehen. In jeder Phase
wurde zunichst die Stadtverwaltung, anschliefend die Kommunalpolitik und
im Anschluss die Zivilgesellschaft eingebunden, um die jeweiligen Planungs-
schritte auf eine breite Basis zu stellen (vgl. Abbildung 2).

3.2 Zentrale Ergebnisse aus den drei Beteiligungsphasen

Anhand verschiedener Methoden der empirischen Sozialforschung sowie der
Verkehrsplanung (u. a. Interviews, Onlinebefragungen, Vor-Ort-Begehung,
Parkraumzihlung) wurde in der Bestands- und Bedarfsanalyse der Status quo
im Neuen Graben erhoben. Die mittels Geotargeting durchgefiihrte Online-
befragung (n=709) unterstrich den hohen Parkdruck, die Unzufriedenheit
damit und den Wunsch nach einer Qualifizierung des 6ffentlichen Straflen-
raums durch Stadtgriin und attraktive Verweilorte (im Griinen). So wiinsch-
ten sich tiber 70 Prozent der Befragten zusitzliche (bzw. cine Aufwertung der
vorhandenen) 6ffentliche Riume zur Interaktion und nicht kommerziellen
Nutzung. Jeder Zweite plidierte fiir eine Verlagerung von Parkraum in eine
Quartiersgarage. Gleichzeitig bestand der Wunsch nach einer Verbesserung der
Infrastrukeur fiir das ZufufSgehen bzw. fiir den Radverkehr. Circa so Prozent
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Abbildung 3:

Status quo (a),
Zukunftsbilder Shared
Space (b),
Fahrradstrafse (c)

und eine Vorzugs-
variante (d) fiir den
Neuen Graben.

Quelle: MUST Stéadtebau
GmbH.
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wiinschten sich mehr Biume im Straffenraum, knapp 70 Prozent allgemein
mehr Griinflichen (Mirz, Verheyen, Diersch 2023).

Aus den abstrakten Anregungen der Anwohner:innenschaft wurden zwei
Zukunfisbilder abgeleitet, in eine Vorplanung iibersetzt und visuell aufbereitet
(Abbildung 3). Im Wesentlichen unterscheiden sich die Fahrradsirafte (minus
75 % ruhender Verkehr) und der Shared Space (minus 100 %) im Ambitions-
niveau beziiglich der Reduktion des ruhenden Verkehrs und der damit verbun-
denen Umwidmung der frei werdenden Verkehrsfliche. Im Rahmen der zweiten
digitalen Anwohner:innenbefragung (n=1.545) konnten die Varianten bewer-
tet und diskutiert werden. Beide Zukunftsbilder wurden mehrheitlich deutlich
besser bewertet als der aktuelle Status quo. Wihrend der Status quo auf einer
zehnstufigen Likert-Skala eine mittlere Bewertung von 3,93 erhielt, wurden die
Zukunftsbilder mit 6,67 (FahrradstrafSe) bzw. 6,17 (Shared Space) bewertet. Aller-
dings variierte die Beurteilung zwischen den untersuchten Subgruppen teilweise
signifikant. Sowohl die Zustimmung von Personen, die einen privaten Pkw im
Haushalt besitzen, sowie von Personen, die diesen ebenfalls hiufig nutzen, fille
in Bezug auf beide Zukunftsbilder signifikant geringer aus.

Ausgehend von den tiberaus positiven Riickmeldungen der bisherigen Betei-
ligungsformate, erfolgte im August 2021 ein Straflenexperiment in Anlehnung
an das Shared-Space-Zukunfisbild. Zwar blieb die Fahrbahn im gesamten Zeit-
raum reguldr nutzbar, auf den Flichen des ruhenden Verkehrs (circa 40 Pkw-
Stellplitze) wurde jedoch mittels verschiedener atmosphirischer und griiner
Elemente (u. a. Rollrasen, Pflanzkiibel, Liegestiihle, Sitzbinke etc.) ein lebens-
werter Raum geschaffen. Begleitet wurde das Stralenexperiment durch vielsei-
tige Partizipationsformate, um sowohl analog wie digital in den direkten Dialog
(Anwohnersprechstunden, Planungsworkshops, Onlineworkshop) zu treten als
auch anonymes Feedback (Fragebogen, Briefkasten) einzuholen.

Die positiven Bewertungen aus vorangegangenen Beteiligungsformaten tra-
fen wihrend des Stralenexperiments auf zum Teil kontrire Alltagsrealititen.
Zwar fiel die Bewertung insgesamt tiberwiegend positiv aus, die Wahrnehmung
divergierte jedoch entlang der drei Faktoren Alter, Pkw-Besitz und direkte
Anwohnerschaft. Aufgrund der Konkretheit des riumlichen Experiments konn-

ten frithzeitig nicht intendierte Nebeneffekte identifiziert werden, wie beispiels-
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weise eine hohe Lirmentwicklung oder vermehrte Verschmutzung durch die
intensive Nutzung des Experimentierraums. Ebenso wurden der komplette Weg-
fall der Pkw-Stellplitze trotz Ausweichstellplitzen, die Ausweitung der AufSen-

gastronomie oder die Spielmoglichkeiten entlang der Straf3e kritisch gesehen.

3.3 Verdnderungen der Planungen auf Grundlage des
kollaborativen Beteiligungsprozesses

Ausgehend von dem heutigen Zustand des Neuen Grabens, haben die Zukunfts-
bilder sowie das Straflenexperiment als zentrale Bausteine des kollaborativ ange-
legten Planungsprozesses sowohl das Ambitionsniveau als auch die Schwer-
punktsetzungen bei den Planungen signifikant beeinflusst. Zentral fiir die
Umgestaltung des Straflenraums war iiber den gesamten Beteiligungsprozess
die Definition der zukiinftigen Rolle des ruhenden und fliefSenden Verkehrs, da
erst tiber diese Neuausrichtung Flichen fiir andere Nutzungen frei geworden
sind. Daher wurde in den Zukunftsbildern bewusst eine Straffennutzung skiz-
ziert, in der der MIV nur noch Gast ist. Parken war zum Teil nicht mehr méglich.
Dies sollte eine Debatte iiber den Wert des 6ffentlichen (StrafSen-)Raums ansto-
Ben. Ausgehend von dem Straflenexperiment, wurde schliefilich ein Kompro-
miss gefunden, bei dem rund 50 % der legalen Stellplitze umgewidmet werden.
Da das heute weitgehend geduldete Falschparken durch planerische Eingriffe
(z. B. Poller, Beete) nicht mehr moglich sein wird, reduzieren sich die heutigen
Stellplatzflichen um bis zu 75 %.

Durch die Reduzierung des Parkraums sowie durch cine Einbahnstraflen-
regelung wurden Flichen fiir verinderte Nutzungen frei. So wurden die Geh-
wege barrierefrei und konsequent auf 2,50 Meter verbreitert. Zudem werden
Nutzungskonflikte mit der Auflengastronomie und auf dem Gehweg parkenden
Autos vermieden. Dem Wunsch nach einer verbesserten Fahrradinfrastruktur
wurde durch zusitzliche Abstellanlagen fiir 300 Fahrrider sowie eine Offnung
der Einbahnstrafe fiir den gegenliufigen Radverkehr Rechnung getragen. Rad-
und Fuflverkehr werden damit zu den dominierenden Verkehrsmitteln zulasten
des MIV. Dem MIV werden jedoch, anders als bei den Zukunftsbildern, in der
Entwurfsplanung nach wie vor Flichen eingerdumt, da dies fiir die gesellschaft-

liche Akzeptanz der Planungen unerlisslich erschien.
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Blaue Griine
Ruhender Zu Infra- Infra- AufRen- Begeg-
MIV  Verkehr Fufs Rad  struktur struktur gastro nung Spielen

Abbildung 4: Schematische Darstellung der Veranderungen der Planungsentwiirfe
im Beteiligungsprozess. Quelle: eigene Darstellung.

Der Erhalt der heutigen Baumstandorte sowie der Wunsch nach zusitzli-
chem Stadtgriin wurde in allen Beteiligungsphasen deutlich kommuniziert.
Entsprechend wurden in der Entwurfsplanung der Baumbestand gesichert und
insgesamt 16 neue Baumstandorte definiert. Ebenso ist ein Wasserspiel vorge-
sehen.

Im Rahmen des StrafSenexperiments verdnderte sich die Perspektive auf die
Zurverfiigungstellung von Flichen fiir AufSengastronomie sowie insgesamt von
nichtkommerziellen Aufenthaltsflichen. Diese wurden in der Bedarfserhebung
gefordert und in den Zukunftsbildern positiv bewertet. Vor Ort tiberwog jedoch
beim Straflenexperiment die Sorge vor nicht intendierten negativen Auswir-
kungen (Gesprichslirm, Miill). Daher enthilt die Entwurfsplanung zwar noch
Sitzméglichkeiten (fiir kurze Pausen), aber keine grofieren Sitzecken oder Spiel-

Steven Mdrz

192



geridte mehr. Auch die Aufengastronomie wurde nicht erweitert, sondern nur
vom Gehweg weg verlagert, um Nutzungskonflikte mit FuSginger:innen zu

vermeiden.

4 Diskussion und lessons learnt

4. Zukunftsbilder als Diskussionsgrundlage fiir die
Zielformulierung

3-D-Renderings werden inzwischen bei sehr vielen Planungen erstellt, zumeist
jedoch erstam Ende und nichtam Anfang eines Beteiligungs- und Planungspro-
zesses. Thr Mehrwert besteht dann in der Visualisierung des Prozessergebnisses.
Im Rahmen des Projektes wurde sich aus drei Griinden bewusst fiir einen friih-
zeitigen Einsatz des Instrumentes entschieden. Es erleichterte erstens die Dis-
kussion auf Augenhéhe. Gerade in einem kollaborativ angelegten Prozess sind
Lagepldne, Schnitte oder sonstige, eher technische Planzeichnungen fiir zivil-
gesellschaftliche Akteur:innen nur bedingt lesbar und damit wenig geeignet.
Die Renderings sind jedoch weitgehend allgemein verstindlich und reduzieren
damit den Erkldrungsaufwand und erleichtern die Kommunikation. Durch ihre
einfache Lesbarkeit kdnnen sie zweitens auch fiir eine vergleichende Betrach-
tung genutzt werden. Im Projeke dienten die Varianten Fahrradstraffe und
Shared Space dazu, ein Handlungsspektrum und die damit einhergehenden
Konsequenzen einer verinderten Straffenraumaufteilung konkret darzustellen.
Gerade der letzte Aspeke ist hier von besonderer Bedeutung. Es ist das eine, sich
mehr Biaume, Aufenthaltsflichen, breitere Gehwege etc. zu wiinschen. Da der
Straflenraum jedoch nicht vermehrbar ist, kann dies nur durch eine Flichenum-
verteilung erfolgen, konkret durch die Reduzierung der Kraftfahrzeugstellplitze.
Diese Opportunititskosten werden durch die Renderings allgemein verstind-
lich dargestellt und tragen damit zu einer Zielformulierung fiir einen dauerhaf-
ten Straflenumbau bei. Drittens etlauben die Renderings einen einfachen visu-
ellen Vergleich der Planungsphasen. Der Vergleich der Zukunftsbilder mit der
final entstandenen Entwurfsplanung machre deutlich, an welcher Stelle die Pla-
nungen aufgrund der Riickmeldungen aus der Zivilgesellschaft, der Stadever-
waltung und der Kommunalpolitik angepasst wurden.
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4.2 StralSenexperimentals realweltlicher Impulsgeber

Das StrafSenexperiment sollte im Rahmen des Projektes dazu dienen, den bishe-
rigen, durch die Zukunftsbilder ausgedriickten Planungsstand und die genann-
ten gesellschaftlichen Bedarfe zu validieren und mit der breiten Offentlichkeit
zu diskutieren. Ziel war es, durch die Verortung von Planungen bzw. Planungs-
elementen im Raum die Verstindlichkeit zu erhhen, sodass die Diskussionen
stirker auf Augenhéhe erfolgen. Durch Strafenexperimente verlagern sich abs-
trakte Diskussionen an die konkreten Transformationsorte. Dies erhoht nicht
nur den Grad der Konkretheit von Diskussionen, sondern verringert auch die
Einstiegshiirden in die Diskussion. Menschen werden dort abgeholt, wo die Pla-
nungen spiter wirken. Dies schafft Transparenz und verringert den Eindruck,
dass Planungen »irgendwo« am Schreibtisch entstehen. Der 6ffentliche (Stra-
en-)Raum wird dadurch éffentlich »produziert«, wodurch sich auch die Iden-
tifikation mit den Planungen erhéhen kann. Insgesamt gelang es so, nicht nur
zusitzliche Zielgruppen zu erreichen, sondern auch die im Vorfeld genannten
gesellschaftlichen Bedarfe einzuordnen, sodass bei den Planungen nachjustiert

und mogliche Planungsfehler korrigiert werden konnten.

4.3 StrafSenexperimente »nur« ein Baustein eines
kollaborativen Planungsprozesses

Die Eignung und der Zeitpunkt des Einsatzes von Straflenexperimenten fiir
Planungsprozesse hingen stets vom jeweiligen Einzelfall ab. Im Fallbeispiel hat
es sich als zielfiihrend erwiesen, das Straffenexperiment zu nutzen, um die arti-
kulierten Bedarfe und daraus abgeleiteten Zukunftsbilder zu visualisieren und
damit zur Diskussion zu stellen. Dadurch wurden die bisherigen Planungen
qualifiziert. Das Experiment diente jedoch auch der Stadtverwaltung und Kom-
munalpolitik zur Selbstvergewisserung, dass die Planungen nicht nur planerisch
moglich sind, sondern auch gesellschaftliche Akzeptanz finden. Das Straflen-
experiment war folglich einer von mehreren Bausteinen, bei dem Stadtverwal-
tung, Kommunalpolitik und Zivilgesellschaft kollaborativ die Zukunft des Stra-
Benraums gemeinsam entwickelten. Das Straf§enexperiment sollte jedoch nichte

allein als Beteiligungsformat gesehen werden. Der Mehrwert liegt vor allem
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darin, einen Raum zur Interaktion geschaffen zu haben. Es lebt davon, durch
Workshops, Umfragen, Beobachtungen etc. die Aneignung und Bewertung der
gednderten Raumnutzung zu erheben und zu verstehen, um auf dieser Basis Pla-

nungen anzupassen bzw. weitere Schritte zu entwickeln.

4.4 DieEignung von StralSenexperimenten hdngt
von der intendierten Funktion ab

In den vergangenen Jahren haben zahlreiche Kommunen Stralenexperimente
als Sensibilisierungs-, Beteiligungs- und Planungsinstrument genutzt. Ein gut
gemachtes Straflenexperiment braucht jedoch finanzielle und vor allem per-
sonelle Ressourcen. Letztlich binden Experimente Ressourcen, die an anderer
Stelle womdglich fehlen. Gleichzeitig wecken sie Erwartungen, zum Teil auch
falsche Erwartungen. Daher gilt es, sich die Intention von Straflenexperimen-
ten klarzumachen und kritisch zu reflektieren, ob das Experiment hierfiir die
richtige Methode ist. Dies gilt umso mehr, da StralSenexperimente Wirkungen
von Planungen bzw. Umbauten immer nur andeuten kénnen. Mikroklimato-
logische Effekee von Stadtbdumen kénnen beispielsweise kaum durch Straflen-
experimente dargestellt werden. Gleiches gilt fiir ein verandertes Mobilitdtsver-
halten. Vor dem Einsatz eines Straf§enexperiments sollte daher stets der Zweck
bzw. das Ziel klar definiert sein. Man sollte zudem die Eignung anderer Instru-
mente (Simulationen, Befragungen etc.) fiir den definierten Zweck priifen und

abwigen.

; Fazit

Der Umbau des 6ffentlichen (Strafen-)Raumes ist aus 6kologischen, 6kono-
mischen und sozialen Griinden notwendig und richtig. Diese Transformation
braucht jedoch eine intensive kommunikative Begleitung. Das Jahrzehnte pri-
gende Paradigma der autogerechten Stadt ist noch heute stark in den mentalen
und physischen Infrastrukturen verankert, weshalb es nicht selten zu Biirger-
protesten bei Infrastrukturprojekten komme, die zulasten des MIV gehen. Es
gilt daher, den notwendigen Paradigmenwechsel und den damit einhergehenden

Mehrwert zu erkliren und Alternativen zu heutigen Alltagsroutinen aufzuzeigen.
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Das Fallbeispiel hat deutlich gemacht, dass eine friihzeitige Visualisierung eines
Zielzustandes durch Zukunfisbilder und StrafSenexperimente einen wichtigen
Beitrag leisten kann, um a) Biirger:innen frithzeitig und niederschwellig in den
Planungsprozess einzubinden und so das Planungsergebnis zu verbessern und
b) Angste, Sorgen, Vorurteile auf- und ernst zu nehmen, um Planungen zu ent-
wickeln, die gleichermafSen ambitioniert, zukunftsgewandt und gesellschaftlich
mehrheitsfihig sind. Durch den dargestellten kollaborativen Ansatz wird die
Legitimation entsprechender Planungen gestirke, was insgesamt zu einer Stir-
kung und im Idealfall mittelfristig auch zu einer Beschleunigung des Transfor-

mationsprozesses beitrigt.
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Nachbarschaftsparks gehen
auf die StralSe

Wie der Anspruch auf eine gerechte 6ffentliche
Griinraumversorgung erfillt werden kann

Jiirgen Furchtlehner, Daniela Lehner, Lilli Licka

1 Einleitung

Die europiischen Stadtentwicklungspline sind voll von ehrgeizigen Absichten,
wenn es um soziale Gerechtigkeit, Strategien zur Eindimmung des Klimawan-
dels, die Umgestaltung der Mobilitit und die Steigerung von Lebensqualitit
geht. Neue Ideen und Planungszuginge werden in vielen Stddten (experimen-
tell) umgesetzt, von Superblocks bis hin zu Pop-up-Radwegen. Die hier vorge-
stellten Ergebnisse legen den Fokus auf die Stadt Wien und zeigen Vorschlige,
wie mehr nutzbarer, qualitativer Griinraum zu generieren ist.

Die Stadt Wien verfiigt iiber grofie Griinriume am Stadtrand. In der Innen-
stadt sind die 6ffentlichen Griin- und Freiriume jedoch, wie in jeder europii-
schen Grofistadt, ungleich verteilt. Ressourcen fiir grof$flichige Griinrdume sind
in der dichten Stadt Mangelware. Nur wenige Flichen wie aufgelassene Indus-
trie- oder Bahnhofsareale sind verfiigbar. Zusitzlich setzen 6konomische Ent-
wicklungen die Bestandsstadt unter Druck — Wien wichst und wird stark innen-
verdichtet (Stadt Wien 2023a). Die Folge ist weniger Freiraum fiir jede einzelne
Bewohnerin und jeden einzelnen Bewohner. Dabei sind Griin- und Freirdume
als Teil der Daseinsvorsorge unentbehrlich und fiir die Lebensqualitdt und Resi-
lienz einer Stadt essenziell. Die positiven Auswirkungen des Griinraums auf
Stadtklima, Luftqualitit und Temperaturausgleich sind gesundheitsrelevant,
daneben ist die Erholungs- und Aufenthaltsfunktion substanziell. Corona hat es
uns vor Augen gefiihre, weitere Herausforderungen sind in Zukunft zu erwarten.
Urban Heat Islands werden in dicht bebauten Bezirken von durch den Klima-

wandel verursachten lingeren Hitzewellen verstirke, zudem ist von hiufigeren
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Extremwetterereignissen wie Starkregen auszugehen. Belastende Auswirkun-
gen auf die Gesundheit, das Wohlbefinden und die Arbeitsleistung der dort
ansissigen Bewohner:innen sind absehbar (vgl. Hunter etal. 2019; Baumiiller
2018; Jennings, Larson, Yun 2016; WHO 2016; Coutts, Hahn 2015; Tzoulas et al.
2007). Unter Europas Hauptstidten wird Wien in Zukunft besonders stark mit
Hitzewellen zu kimpfen haben (Smid etal. 2019; Copernicus Climate Change
Service 2023). Die Dringlichkeit des Handelns liegt ob dieser Aussichten auf
der Hand. Es braucht neue Wege in der Bereitstellung von nutzbarem Griin
und Transformationsprozesse sind in moglichst breitem Umfang und auf vielen
Ebenen durchzufiihren. Planungsdisziplinen, wie die Stadt- und Freiraumpla-
nung, besitzen weitreichende Stellschrauben. Deren Umsetzungsgeschwindig-
keit hangt aber letztlich stark an gesellschaftspolitischen Gegebenheiten.

Der Strafle als allgegenwirtigem Stadtraum kommt dabei eine tragende
Rolle zu. Heute meist monofunktional als Raum fiir Autos verstanden, wird
sie zukiinftig verstirkt multifunktionale Bedeutung erlangen, allen voran als
Griinraum fiir die Bevélkerung in der Nachbarschaft. Straflen sollten weniger
im Sinne der Verkehrspolitik mit den Bemessungsgrundlagen Verkehrsnach-
frage und Autoverkehr, sondern im Sinne einer Griinraumnachfrage mit Bemes-
sungsgrundlagen wie Griinraumversorgung und Nutzungsvielfalt verstanden
und gestaltet werden.

Die folgenden Kapitel thematisieren zuerst die Wiener Ausgangslage betref-
fend der Griinraumversorgung und werfen die Frage nach Griinraumgerechtig-
keit auf. Anschlieend werden zwei Losungsansitze zur Transformation linea-
rer Infrastrukturen prisentiert, die eine flichendeckende Griinraumversorgung
ermdglichen.

Beide Ansitze wurden am Institut fiir Landschaftsarchitektur an der Univer-
sitit fiir Bodenkultur Wien im Rahmen von Forschungsstudien fiir Wien erar-
beitet und beinhalten generalisierbare Erkenntnisse. Dabei handelt es sich zum
einen um das Ausloten von Erweiterungsméglichkeiten vorhandener Nach-
barschafts- und Quartierparks iiber die Einbezichung angrenzender Straf8en.
Auf welche Art diese Erweiterung stattfinden kann und welcher Flichen- und
Qualitdtsgewinn daraus gezogen werden kann, ist Teil der Untersuchung. Zum
anderen wird die Schaffung bindender Rahmenbedingungen als wichtige Vor-
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aussetzung fiir eine flichendeckende Umsetzung der Transformationsideen the-
matisiert. Vorgestellt wird der Szraflenpark, der als neue Kategorie in der dster-
reichischen Straflenverkehrsordnung (StVO) vorgeschlagen wird und fiir den

eine Reihe von Qualititskriterien erstellt wurden.

2 Die Wiener Situation -
Griinraumversorgung und Platzverteilung

Die Stadt Wien postuliert, neben der anzustrebenden Mobilititswende und
Klimaneutralitit im Jahr 2040 (Magistrat der Stadt Wien 2022) vor allem auch
die qualitativen und quantitativen Verbesserungen der Griin- und Freiraum-
situation in ihren Bezirken voranzutreiben (Stadt Wien 2023b; MA 18 2015,
S.15, 29). Es gibt viele ambitionierte Passagen in den stidtischen Dokumen-
ten, die eine Richtung vorgeben, doch sind die meisten rechtlich nicht bindend.
Bereits im Stadtentwicklungsplan Wien STEP 2025, der 2014 beschlossen wurde,
heifdt es: »Freiriume diirfen kein rares Gut sein, sie miissen in allen Teilen der
Stadt in quantitativ und qualitativ ausreichendem Maf3e vorhanden und nutzbar
sein« (MAI18 2014, S. 117). »Durch einen weiteren Ausbau von Griin- und Erho-
lungsriumen und der Qualititen von Freiraumnetzen und 6ffentlichen Riumen
in der Stadt werden nicht nur neue attraktive Freizeit- und Erholungsméglich-
keiten geschaffen, es wird auch sichergestellt, dass Wienerinnen und Wiener in
ihrer Wohnumgebung, attraktiven und gut nutzbaren 6ffentlichen Raum fin-
den und das Stadtklima durch mehr Griin positiv beeinflusst wird« (ebd., S. 118).

In der SMART City Wien Rahmenstrategie 2019—2050 sind unter ande-
rem die beiden Ziele verankert: »Wien schafft zusiezlich Erholungsriume ent-
sprechend dem Bevélkerungszuwachs« und »in der Bestandsstadt wird eine
dem Bevolkerungswachstum entsprechende Versorgung mit wohnungsnahen
Griin- oder Freirdiumen fiir unterschiedliche Zielgruppen gesichert« (MA18 2019,
S.981T).

Die Realitdt hinkt diesen Bekenntnissen jedoch hinterher. Eine kritische
Betrachtung der derzeitigen Freiraumsituation zeigt, dass die von der Stadt ange-
strebten Ziele dringend erforderlich sind, in weiten Teilen aber erst umgesetzt

werden miissen (Furchtlehner etal. 2023). Viele innerstidtische Quartiere wei-
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sen nur zwischen 10 und 20 Prozent unversiegelte Flichen auf. Ein Drittel der
Wiener Bevolkerung hat keinen Zugang zu Parks innerhalb von 250 Metern,
eine Distanz, die in wenigen Minuten zu Fufl zuriickgelegt werden kann und
die auch fiir dltere Personen oder Kinder gut zu Fuf§ bewiltigbar ist. Dieses Kri-
terium hat daher grof§e Relevanz fiir die Planung (Gilzer 2001, S. 571L.).

Um die dichte Stadt mit all ihren Vorteilen auch in Zukunft als lebenswer-
ten Wohnort wahrzunehmen, ist die Diskussion iiber stidtische Griinraum-
gerechtigkeit von Bedeutung. Gerechte Verteilung, freie Zuginglichkeit und
Nutzbarkeit fiir alle Menschen stehen dabei im Vordergrund, um die sozialen
und gesundheitsférdernden Effekte der Umweltressource Griinraum flichen-
deckend zu gewihrleisten. Analog zu anderen Gerechtigkeitsansitzen wie der
Umweltgerechtigkeit findet Griinraumgerechtigkeit demnach auf drei Dimen-
sionen statt: 1) Verteilungsgerechtigkeit oder distributive Gerechtigkeit, 2) Ver-
fahrensgerechtigkeit oder politische Gerechtigkeit, 3) Interaktionsgerechtigkeit
(Kronenberg etal. 2020; Kabisch, Haase 2014).

Die in diesem Beitrag vorgestellten Studien betrachten vorwiegend Aspekte
der Verteilungsgerechtigkeit wie Verfiigbarkeit, Zugang und Angebot. Sie liefern
einen Beitrag zu der Forderung, dass allen Bevolkerungsgruppen — unabhingig
von ihrer sozialen Herkunft und ihrem 6konomischen Potenzial — zuginglicher
Griinraum mit einer vergleichbaren Qualitit gleichermaflen zur Verfiigung ste-
hen soll (Kronenberg etal. 2020).

Um den Bedarf an Griinflichen anzugeben, entwickeln viele Stidte Riche-
werte — meist in Quadratmeter pro Einwohner:in —, oft in Kombination mit
Angaben zur Entfernung von der Wohnung (Kabisch, Haase 2014). »Das Ziel
von Richtwerten besteht vor allem darin, dem Bedarfan Griinflichen im weites-
ten Sinne einen angemessenen Stellenwert in der Konkurrenz um Fliche inner-
halb des Stadtgeftiges zu sichern« (Gilzer 2001, S. 61). Die Sicherstellung der
Flichenverfiigbarkeit von Griinraum iiber Richtwerte ist laut Nohl (2002) not-
wendig und eine wichtige Voraussetzung. Unterschiedliche Anspriiche an den
jeweiligen Griinraum, Qualitdt der Gestaltung, Ausstattung und Pflege, gute
Zuginglichkeit, Nutzungsmoglichkeit sowie Verdringungs- und Ausweich-
prozesse werden mit quantitativen Bedarfszahlen jedoch nicht berticksichtigt

(Haase, Schmidt 2019; Oscilowicz et al. 2021).
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Auch die Stadt Wien hat fiir die Versorgung der Bewohner:innen mit 6ffent-
lichem Griinraum Kennwerte ausgegeben. Diese sind mit anderen europii-
schen Stidten im Groben vergleichbar. Es sind beispielsweise 3,5 Quadratmeter
Griinraum je Einwohner:in innerhalb von 250 Metern festgelegt, weitere acht
Quadratmeter sollten innerhalb von 1.500 Metern verfligbar sein (MA18 2015,
S.84). Diese Kennwerte werden in neuen Stadtentwicklungsgebieten durch-
wegs eingehalten. In den innerstddtischen Bezirken miissen Bewohner:innen
mit deutlich weniger auskommen — teils mit drei Quadratmetern iiber weite
Distanzen (Furchtlehner etal. 2023), was bereits in den 1980er-Jahren, als die
Klimawandelproblematik noch weniger evident war, als »ungiinstige Versor-
gung« galt (Gilzer, Hansely 1980, S. 49 ).

Eine Umfrage zur Zufriedenheit der Wiener Bevolkerung korreliert damit
insofern, als dass die Bewohner:innen vor allem in diesen stark unterversorgten
Quartieren mehr Griin verlangen (Verwiebe etal. 2020). Es zeigt sich zunch-
mend, dass in der dicht bebauten Stadt, wo es kaum noch freie Flichen gibt,
der Straflenraum oft das letzte Potenzial darstellt, um das nutzbare Griinraum-
angebot zu erweitern (Furchtlehner, Licka 2019). In Wien gibt es rund 41 Qua-
dratkilometer Straflenflichen (MA28 o. J.), die sich netzartig tiber das gesamte
Stadtgebiet verteilen und daher wohnungsnah und fiir alle Bewohner:innen glei-
chermaflen gut erreichbar sind. In innerstidtischen Quartieren sind etwa 30 Pro-
zent der Stadtfliche StrafSen (ILA 2017). Dieser Wert untermauert das Poten-
zial der Freiraumreserve StrafSe. Straflen sind de facto 6ffentlicher Raum, der fiir
alle Bewohner:innen zu planen ist. Sie bilden das Riickgrat der Stadt und kon-
nen vielfdltige Funktionen tibernehmen, vom Mobilitdtstrdger bis hin zu sozialer
und griiner Infrastrukeur (Staller etal. 2022; Furchtlehner, Lehner, Li¢ka 2022;
Umweltbundesamt 2017; Mehta 2014; Gehl 2010; Gehl, Gemzoe 2004).

In Wien sind rund 47 Prozent aller Haushalte autofrei. Die Verteilung des
Verkehrsautkommens auf die Verkehrsmittel zeigt, dass 74 Prozent der Wege
zu Ful§, mit dem 6ffentlichen Verkehr oder mit dem Rad zuriickgelegt werden
(VCO 2021; Wiener Linien 2022). Doch nach wie vor sind etwa zwei Drittel
der Straflenfliche dem Auto zugeordnet (Hiberlin, Furchdehner 2017, S. 182;
Furchdehner, Licka 2019, S.75f). Dariiber hinaus gibt es in Wien durch-
schnitdich nur in zwei von zehn Straflen Baumpflanzungen — ein sehr nied-
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riger Wert, verglichen mit anderen europdischen Stidten (Furchdehner, Licka
2019, S. 76 1),

Autos sind durchschnittlich 22 bis 23 Stunden am Tag abgestellt. Daftir wird
rund ein Drittel der StrafSenfliche verbraucht (Borries, Kasten 2021, S. 82; Um-
weltbundesamt 2022). Die Grofe eines Stellplatzes von mindestens 12 Qua-
dratmeter entspricht dabei einem Kinderzimmer oder einem Vorgarten. Hierbei
handelt es sich um Flichen in kommunalem Besitz, die der Allgemeinheit zur
Verfiigung stehen sollten, aber fiir vergleichsweise wenig Geld (in Wien derzeit
120 Euro pro Jahr) an private Kraftfahrzeugbesitzer:innen abgegeben werden.
Zeitgleich stehen eine Vielzahl an Stellpldtzen in den meist teureren Parkgara-
gen leer (Natmessnig 2015).

Die schwierige gesamtstidtische Neubetrachtung und Verinderung von
Stra8en ist neben politischen Lagern und Bezirkshoheiten auch den unter-
schiedlichen Zustindigkeiten im Straflenraum geschuldet. In Wien sind bis zu
20 Magistratsabteilungen beteiligt, darunter Stadtentwicklung und Stadtpla-
nung, Architektur und Stadtgestaltung, Stadtteilplanung und Flichennutzung,
Umweltschutz, Straflenverwaltung und Straflenbau, Wiener Stadtgirten, Ver-
kehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten und andere mehr.
Eine langsame Werteverschiebung ist jedoch erkennbar. Die alleinige Verkehrs-
funktion von Strafen wird mehr und mehr hinterfragt. Der mogliche Mehrwert
durch (6kologische) Multifunktionalitit — nicht zuletzt aufgrund der Dringlich-
keit durch die Folgen des Klimawandels — wird erkannt und auch in stidtischen
Strategiepapieren aufgegriffen (Magistrat der Stadt Wien 2022; Furchtlehner,
Lehner, Li¢ka 2021, S. 284 ff.; MA18 2018).

Punkrtuell wurden Projekte in den vergangenen Jahren realisiert, oft in Zusam-
menarbeit von Verkehrsplanung und Landschaftsarchitektur, die ein Aufbre-
chen gewohnter Straflenmuster mit sich bringen (siche Abbildungen 1a und 1b).
Das ist insofern bedeutungsvoll, da realisierte Beispiele die positive Verinderung
greifbarer machen und die Wertsteigerung der Lebensqualitit spiirbar vermit-
teln kénnen. Infrastrukeuren sind grundsitzlich nicht wertneutral. »Sie realisie-
ren gesellschaftspolitische Vorstellungen. Und sie verfestigen diese, denn Infra-
strukturen sind teuer und generieren Abhingigkeiten — und schreiben damit

Entwicklungspfade fest« (Borries, Kasten 2021, S. 77).
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Abbildungen 1a: ThaliastrafSe, b: Pelzgasse in Wien: Einzelne StrafSen werden
wieder als 6ffentlicher Raum gestaltet. Neue Zonierung, abwechslungsreiche
Oberflachenmaterialien und versickerungsfahige Beldge, Moblierung und
regelmafige Baumpflanzungen kommen zum Einsatz. Quelle: Jiirgen Furchtlehner.
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3 Nachbarschaftsparks XL und StrafSenparks

Nachfolgend werden Ausziige aus Forschungsprojekten prisentiert, die am Insti-
tut fiir Landschaftsarchitektur an der Universitit fiir Bodenkultur Wien durch-
gefithre wurden. Sie zeigen Méglichkeiten auf, wie Griinraumgerechtigkeit zur
Realitit werden kann. In Kapitel 3.1. steht das Erweiterungspotenzial von beste-
henden Nachbarschaftsparks im Fokus, um in dicht bebauten Stadtteilen die
Griinraumversorgung zu erhéhen und dabei an bestehende Strukturen anzu-
kniipfen. In Kapitel 3.2. werden mégliche qualitative und quantitative Krite-
rien fiir die Schaffung von Straflenparks, also Straflen mit parkihnlichem Cha-
rakter, vorgestellt.

3.1 VergroBerung von Nachbarschaftsparks

Die Untersuchung Beserlparks XL im Auftrag der Stadt Wien (ILA 2022) hatte
zum Ziel, Potenziale zur Erweiterung von Nachbarschafts- und wohnumfeldbe-
zogenen Parks (in Wien auch Beserlparks genannt) in dicht bebauten Stadtteilen
auszuloten. Darunter fallen Parks mit einer GréfSe von bis zu drei Hektar oder
0,03 Quadratkilometer (MA18 2015). Diese sind in allen dicht bebauten Bezir-
ken in unregelmifiger Verteilung vorhanden.

Durch die Erweiterungen bestehender Parks kann der Bevolkerung mehr
nutzbarer Griinraum zur Verfigung gestellt werden, mehr Biume werden
ermdglicht und Flichen entsiegelt. In weiterer Folge riicke auch das Erreichen
der Wiener Kennwerte fiir die Griinraumversorgung etwas niher.

Die Studie beinhaltet die Erhebung der rund um Parks angrenzenden Fli-
chen, deren Analyse und Priifung fiir mogliche Griinraumerweiterung. Der
Fokus liegt auf jenen Stadtteilen, die laut Wiener Hitzekarte als vulnerabel gelten
und als unterversorgt wahrgenommen werden (siche Abbildungen 2a und 2b).
Letztere sind Gebiete, in denen mehr als 5o Prozent der Befragten angeben, dass
»mehr Griinflichen« sehr wichtig oder wichtig sind (Verwiebe et al. 2020; MA18
2020, S. 37; Ecoten 2019).

Die ausgewihlten Bereiche decken sich mit anderen Umfrageergebnissen,
wonach sich die Bevolkerung vor allem in den betrachteten Gebieten mehr

Verkehrsberuhigung oder angenehmere und niher gelegene Frei- und Griin-
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Abbildung 2a: In den gelben und hellgriinen Wiener Stadtteilen nennen mehr als 5o Prozent
der Befragten »Mehr Griinflachen« als sehrwichtig oderwichtig. Quelle: MA182020,5.37.

Abbildung 2b: Das Untersuchungsgebiet (griin) umfasst mehrere der 23 Wiener Bezirke
bzw. Bezirksteile und hat eine GréRBe von rund 55 km?2. Im Gebiet liegen 249 Nachbar-
schaftsparks, ein Grofteil davon (215) ist kleiner als 1 Hektar. Quelle: ILA 2022.



Abbildung 3a:
Systematische
Erhebung der
Parks; Flachen-
§% ¢ ausmal und
& ' / / Kategorisie-
@ StraRe rung angren-
7 zender Flachen
und darauf
aufbauende
Berechnung
des moglichen
Erweiterungs-
potenzials.

Sonstige Flache

L=
;
1,

Abbildung 3b: Ausgangssituation eines charakteristischen Wiener Parks,
umgeben von Stellplatzen und Fahrspuren. Daneben: stufenweise Erweiterung
und Transformation durch Umwandlung von Stellplatzen, Parkstreifen

und Fahrspuren bis hin zur Herstellung griiner Verbindungen im Quartier.

Der dadurch mégliche Griinflichengewinn in unterversorgten Bezirken wurde
im Rahmen der Studie Beserlparks-XL untersucht. Quelle: ILA 2022.
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riume wiinscht. Etwa ein Drittel der Wiener Bevdlkerung lebt in den genann-
ten Gebieten.

Im Untersuchungsgebiet sind 258 Griinflichen als Parks gewidmet, 249 davon
fallen aufgrund ihrer Grof3e in die Kategorie der Nachbarschafts- und wohnum-
feldbezogenen Parks. Die meisten haben eine annihernd rechteckige Grundfli-
che. Bei allen konnte ein Erweiterungspotenzial auf den angrenzenden Flichen
in kommunalem Besitz nachgewiesen werden.

Die methodische Herangehensweise erfolgte quantitativ, was Anzahl und
Groflen betrifft, und qualitativ, was Eignung und VergrofSerungspotenzial be-
trifft. Fiir alle Parks wurden Daten zu ihren Grofien und den angrenzenden
Flichen berechnet und ihre Art und Nutzung dokumentiert. Herangezogen
wurden offentlich verfiigbare Stadtpline, Flichenwidmungspline und weitere
zugingliche Informationen zu Griinriumen (Stadt Wien o. ].; www.data.gv.at
0. J.). Kldrung von kartografischen Unklarheiten erfolgte tiber die Ortskennt-
nis der Auftraggeber:innen und tiber Ortsbegehungen. AnschliefSend wurde der
mogliche Flichengewinn einer Erweiterung bezirksweise berechnet. Varianten
(Maximal und Moderate Erweiterung) und damit verbundene Qualititsgewinne
(wie Flachenentsiegelung, Begriinung und Beschattung, Freiraumnutzung) wur-
den anhand mehrerer Pilotstandorte im Detail herausgearbeitet und visualisiert.

Die Maximalvariante veranschaulicht den gréfitmoglichen Flichengewinn
fir Parkerweiterungen. In der Berechnung inkludiert sind alle direkt angrenzen-
den und im Besitz der Stadt befindlichen Freiflichen. Darunter fallen befestigte
offentliche Riume (Plitze), Stralenrdume und sonstige (Griin-)Flichen (Abbil-
dungen 3a und 3b). Hoherrangige Straffen wurden als Erweiterungspotenzial
ausgeschlossen. Das Ergebnis der Maximalvariante ergibt eine mogliche Erwei-
terung von durchschnittlich circa 75 bis 8o Prozent je Park, das entspricht durch-
schnittlich circa 2.700 Quadratmeter mehr Griinraum je Park. Die Summe der
Erweiterungsflichen aller Parks ergibt knapp 70 Hektar Erweiterungspoten-
zial im Untersuchungsgebiet (was der Fliche des Wiener Donauparks oder tiber
zweimal der Grofle des Berliner Parks am Gleisdreieck entspricht).

Bei der Moderaten Variante wird von geringeren Mafinahmen ausgegangen,
wie der Reduktion von einzelnen Fahrspuren bei mehrspurigen Straffen und

dem Auflassen von Parkstreifen. Angrenzende Straflen oder Plitze werden im
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Gegensatz zur Maximalvariante somit nur zu einem bestimmten Teil als Erwei-
terungsmoglichkeit gewertet. Die Moderate Variante ergibt durchschnittlich
circa 25 Prozent Erweiterungspotenzial je Park. Das entspricht 8oo Quadrat-
metern je Park, was in Summe knapp 20 Hekrar fiir das gesamte Betrachtungsge-
biet darstellt. Ergebnisse einer beispielhaften Berechnung beider Varianten und
deren Auswirkung auf die Griinraumversorgung sind in Abbildung 4a anhand
des 15. Wiener Gemeindebezirks dargestellt.

Beide Varianten sind systematische Berechnungen. In vielen Fillen wird sich
eine tatsichliche Erweiterung in deren Mittelfeld realisieren lassen, wie erste
versuchsweise umgesetzte Beispiele zeigen (Abbildung 4b). Unter Beibehaltung
von ErschliefSung, notwendiger Verkehrsverbindungen und einiger Stellplitze
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Abbildung 4b: Reithofferpark Wien, 15. Bezirk. Der bestehende Park wurde

in den StrafSenraum erweitert. Kraftfahrzeugstellplatze wurden in Vegetations-
flachen umgewandelt, befahrbare StraBenbahngleise blieben erhalten.

Quelle: Jiirgen Furchtlehner.

kann durchschnittlich von etwa 40 bis so Prozent Flichenzuwachs je Park aus-
gegangen werden.

Die Studie zeigt auflerdem, dass 70 Prozent der Parks ausschlieflich iiber
den Straflenraum erweiterbar sind und dass der Straflenraum 85 Prozent des fli-
chenmifligen Erweiterungspotenzials ausmacht. Von den 249 Parks im Unter-
suchungsgebiet haben 212 mindestens eine angrenzende StrafSe, die verkehrsbe-
ruhigt und daher transformiert werden kann. Auch Baumpflanzungen wurden
in den umliegenden Straflen erhoben. Biume stellen ein besonders dringendes
Mittel der qualititsvollen Griinraumerweiterung und Vernetzung dar: Bei circa
40 Prozent der Parks gibt es jedoch derzeit in keiner der angrenzenden Straflen
Baumpflanzungen.

Nachbarschaftsparks gehen auf die Stralce

21



Bei den Vorschlidgen zur Parkerweiterung in den Straflenraum gilt die Pri-
misse, dass die Gebdudeerschliefung gewihrleistet bleibt. Befestigte Wege fiir
diese Funktion (Gehwege, Zufahrten, Durchfahrt fiir Radverkehr, OPNYV) blei-
ben erhalten. Die Erweiterungsfliche von Parks in den Straflenraum zeichnet
sich aber durch Griin als dominierendes Element aus, umgesetzt mittels Baum-
pflanzungen, Stauden- und Griserbeeten, versickerungsfihigen Oberflichen
und gestalterisch-baulichen Mafinahmen zur Verkehrsberuhigung. Die Gestal-
tung soll vielfiltige und inklusive Nutzbarkeit etwa fiir Sport und Spiel, Auf-
enthalt und Erholung fiir alle Alters- und Bevélkerungsgruppen der Nachbar-
schaft fordern.

Die Studie konnte das grofe Potenzial an Erweiterungsméglichkeiten von
Nachbarschafts- und wohnumfeldbezogenen Parks in Wien in allen untersuch-
ten Bezirken oder Bezirksteilen nachweisen. Dieses Potenzial liegt zum groflen
Teil auf der Strafle. Daher ist die Umwandlung von Stellplitzen und Fahrspu-
ren zugunsten der Griinraumversorgung ausschlaggebend. Verkehrsberuhi-
gende und -reduzierende Mafinahmen, wie sie auch von der Bevolkerung in den
Untersuchungsgebicten verlangt werden, sind die entscheidende Stellschraube
fiir eine Transformation dieser Flichen.

Die Ergebnisse veranschaulichen zudem, wie kompakte Griinriume (Parks)
und lineare Freiriume (umliegende Straflen-Infrastrukeurlandschaft) mitein-
ander zu einem Freiraumnetz verschmolzen werden. Parks und Straflen wer-
den auf diese Art zu einem durchgehenden Gewebe aus Knoten und Korrido-
ren zusammengefiigt, was das Ziel einer effektiven griinen Infrastrukeur sein
muss: »A higher quality matrix consists of a connected structure of patches and
corridors. Conversely, a matrix of lower quality consists of isolated patches. In
urbanized areas, the built environment often cuts off small patches of green space
from one another« (Coutts 2016, S. 18).

Durch eine qualitative Konnektivitit kdnnen unterversorgte Nachbarschaf-
ten rasch aufgewertet und angebunden werden. Da viele der untersuchten Parks
aktuell kleiner als oder knapp ein Hektar grof§ sind, ist eine Vergroflerung auch
klimatisch fiir das Quartier relevant. Um eine spiirbare klimatisch kiithlende
Wirkung fiir die Nachbarschaft zu erzielen, gilt die GrofSe von einem Hekrar als
wichtige Marke (Coutts 2016, S. 132).
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Neben Begriinung ist bei einer Erweiterung und Vernetzung von Parks ver-
starke in die Forderung nicht motorisierter Mobilitit und in die Prinzipien der
Walkability (Pregill 2020, S. 148; lacofano, Malhorta 2019; Nacto 2016) zu inves-
tieren, damit die Freiriume nicht nur griiner, sondern auch angenehm begehbar,
bespielbar und sicher mit dem Rad befahrbar sind (Bendiks, Degros, 2019; Roe
2021). Bevor es zu permanenten Erweiterungen und Umgestaltungen kommt,
kénnen zu Beginn auch temporire und kostengiinstige MafSnahmen zum Ein-
satz kommen. Ein bekanntes Beispiel dafiir ist die schrittweise Vorgangsweise
bei Barcelonas Superblocks (Meinharter, Krammer 2023, S. 23 f.; Furchtlehner,
Li¢ka 2019, S. 100ft.).

3.2 StrafGenpark

Es gibt derzeit verschiedene Moglichkeiten in Osterreich, ihnlich wie in
Deutschland und anderen europiischen Lindern, Straflenriume als multifunk-
tionale Freiriume (auch juristisch) auszulegen, den Kraftfahrzeugverkehr zu
beruhigen oder eine gleichberechtigte Nutzung unterschiedlicher Verkehrsteil-
nehmer:innen zu bewirken. Beispiele hierfiir sind Wohnstraflen, Begegnungs-
zonen oder FufSgingerzonen, deren Vorgaben in der StVO festgelegt sind. Viele
dieser Kategorien gehen jedoch nicht weit genug oder zeigen wenig Wirkung auf
die Raumqualititen. Das trifft vor allem auf Wohnstraflen zu, die sich in Wien
zumeist nicht von einer herkommlichen StrafSe mit Fahrspuren und Parkspu-
ren unterscheiden, da keine qualitativen Anforderungen und Vorgaben vorhan-
den sind. Eine Gestaltung, die zu einer Aneignung oder Nutzbarkeit abseits der
Fortbewegung einlddt oder einen 6kologischen Mehrwert bietet, fehlt zumeist
genauso wie eine baulich unterstiitzte Verkehrsberuhigung, die Sicherheit schafft.

Der im Rahmen einer Studie fiir die Arbeiterkammer Wien erarbeitete Vor-
schlag sieht die Einfithrung einer rechtlich verbindlichen Verordnung Stra-
fenpark vor (Furchtlehner etal. 2023, S. 91, 99, 1981f.), um den Straffenraum
sozial gerechter und den klimatischen Erfordernissen entsprechend zu gestalten.
Das Verordnen von Straflenparks analog zu Fuflgingerzone oder Wohnstrafle
schafft Verbindlichkeit und dient der Maximierung des Griinanteils — prioritir
in Gebieten, die mit Griinraum unterversorgt sind und keine weiteren Flichen-

reserven fiir neue Parks haben.
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Dem Vorschlag ging eine umfassende Beschiftigung mit dem Wiener Pla-
nungssystem und dem internationalen Diskurs voraus. Anhand zweier stark
mit Griinraum unterversorgter Gebiete wurde in einem entwurfsbasierten For-
schungsprozess der Straf§enpark als Losung fiir einen moglichen Ausgleich aus-
gearbeitet. Demzufolge haben Straflenparks folgende Charaketeristik: »Straflen
werden durch die geforderte Verordnung und entsprechende Gestaltung ver-
kehrsberuhigt und bekommen Parkcharakter, das bedeutet: mehr Pflanzbeete
und Biume anstelle befestigter (asphaltierter) Parkplitze. Mehr Platz fiir Erho-
lung, Gesundheitsforderung durch sicheres und einladendes Zufuf§gehen und
Radfahren, weniger Lirm und weniger Luftverschmutzung, viel Schatten fiir
angenchmere Sommermonate und Férderung der Biodiversitit« (Furchtlehner
etal. 2023, S.198). Die Erth6hung des Griinanteils und der Anzahl von Baum-
pflanzungen und groffkronigen Biumen fiir eine breite Uberschirmung sowie
die Vergroferung des Anteils von versickerungsfihigen Oberflichen fir das
nachhaltige Regenwassermanagement dienen als notwendige klimatische Ver-
besserungen. Die riumliche Anpassung betrifft MafSnahmen wie den Riick-
bau von Straflenabschnitten, Fahrbahnen sowie Stellplitzen. Auf eine verbes-
serte Nutzbarkeit zielt die Schaffung von vielfiltig nutzbaren Bereichen und
Aufenthaltsmoglichkeiten ab. Die Erhéhung der Sicherheit fiir éltere Personen
und Kinder durch Verkehrsberuhigung, Barrierefreiheit und attraktive Gestal-
tung dient wiederum der Férderung aktiver Mobilitidt im Quartier (vgl. Staller
etal. 2022; MA18 2018, S. 40; Umweltbundesamt 2017; Coutts 2016; Gehl 2010;
Marcus 1998).

Die Studie fiihrt konkrete Mindeststandards fiir Straffenparks an, beispiels-
weise eine Platzverteilung, wonach mindestens so Prozent des Straflenquer-
schnites fiir nicht motorisierten Verkehr, Erholung und Begriinung vorgeschen
sind. Ein weiteres Kriterium ist die Oberflichenbeschaffenheit der Strafle, die
zu mindestens 40 Prozent aus unversiegelten, versickerungsfihigen Materialien
besteht (siche Abbildung s).

Auch wenn in Straflenparks nicht simtliche Nutzungen wie in stidtischen
Parks stattfinden, kann mit ihrer Umsetzung der Anspruch auf flichendeckende
Griinraumversorgung erfiillc werden. Sie stellen ein betrichtliches Flichen-

potenzial dar: Fiinf Straflenparks mit einer Linge von 250 Metern und einer
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Mindestens 40 % der
StraBenflache sollen von
Baumen beschattet sein

(in ausgewachsenem
Zustand bei geschatzter

GrofRe des Baumes).

Mindestens 50 % des
StrafSenquerschnitts sind fiir
nicht motorisierten Verkehr,
Erholung sowie Begriinung
vorgesehen und sollen eine

parkahnliche Gestaltung
bekommen.

Je1.000 m? sollen mindestens
acht Baume gepflanzt werden
(entspricht bei einer
StrafSenbreite von 20 m
einer Lange von rund 50 m).

Mindestens 40 % der Straenflache
bestehen aus unversiegelten,
versickerungsfahigen Oberflachen
(Beete, Baumscheiben, offene Pflasterung) -
Ausnahmen bei StraBen mit 6ffentlichem Verkehr.

Abbildung 5: Mindeststandards fiir StraBenparks sollen dabei helfen, den StraBen-
raum klimawirksam und gut nutzbar zu gestalten. Quelle: Furchtlehner et al. 2023.

Breite von 20 Metern haben zusammen eine GréfSe von 2,5 Hektar, was einer
ansprechend grof8en Parkanlage entspricht. Durch eine gute Verteilung und die
Maglichkeit der Errichtung in fast allen Stadtgebieten sinkt zusdtzlich die Gefahr
der Gentrifizierung, die durch hoheren Griinanteil ausgeldst werden konnte
(Oscilowicz etal. 2021; Anguelovski, Connolly, Brand 2018).

Durch die Realisierung vor allem dort, wo derzeit am wenigsten Griinraum
bezogen auf die Wohnbevélkerung vorhanden ist, sind Straflenparks ein wirk-
sames Mittel, die Griinraumgerechtigkeit zu verbessern. Neben der Empfeh-
lung, Straflenparks zu errichten, gilt die dringende Forderung, bei allen Sanie-
rungsarbeiten, die ganze Straflenabschnitte betreffen (beispielsweise Verlegung
von Fernwirme, Wasser, Glasfaserkabel), ein Mindestmaf$ an neuen Standards

umzusetzen. Auch hier gilt es, regelmiflige Baumpflanzungen fiir méglichst
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breite Uberschirmung und mit adiquatem Wurzelraum vorzusehen, Nutzungs-
flichen ohne Konsumzwang zu schaffen und Walkability-Kriterien grofStmog-

lich zu forcieren.

4 Conclusio

Ein dichtes Netz aus Griin- und Freiriumen ist eine Voraussetzung fiir die
Anpassung von Stidten an den Klimawandel und die Realisierung gerechter
Griinraumversorgung. Frei- und Griinrdume in Stidten werden immer knap-
per, gleichzeitig steigen Anspriiche und Anforderungen, allen voran die aus-
reichende Verfiigbarkeit von erreichbaren Griinflichen in der Nachbarschaft.
Bestehende stidtische (graue) Infrastrukturen miissen daher weiterentwickelt
und neu gedacht werden. Hierfiir werden die traditionelle Gestaltung und Platz-
verteilung im Straflenraum infrage gestellt.

Beide fiir die Stadt Wien vorgestellten Losungsansitze — sowohl die Erweite-
rung von Nachbarschaftsparks als auch die Einfithrung von Straflenparks — sind
generalisierbar und zeigen das Potenzial von Strafen als Freiraumressource und
untermauern die notwendige und durchaus realistische Umsetzung von Trans-
formationsprozessen.

Der Umgang mit dem Straflenraum erweist sich bei beiden Studien als
mitentscheidend fiir die kiinftigen Lebensbedingungen in einer Stadt. Beide
Ansitze bauen auf bestehenden Infrastrukturen auf und sind konkrete Wege, die
Griinraumversorgung in der Wiener Bestandsstadt zu gewihrleisten bzw. den
Griinraumkennwerten niher zu kommen. Sie sind stadtweit umsetzbar, konti-
nuierlich erweiterbar und flexibel einsetzbar. Je nach Dringlichkeit sind unter-
versorgte Stadtgebiete zu forcieren. Positive Effekee solcher Mafinahmen liegen
auf der Hand: mehr entsiegelte Fliche im 6ffentlichen Raum, damit einher-
gehend mehr Begriinung, versickerungsfihige Flichen und natiirliche Kiih-
lung — erméglicht durch eine zeitgemifle, den Herausforderungen angepasste
Platzverteilung und Gestaltung im 6ffentlichen Raum, sprich im Straflenraum.

Verkehrsberuhigende Mafinahmen und die Reduktion von motorisier-
tem Individualverkehr und dessen Platzanspriichen sind die transformativen

Stellschrauben. Offentlicher Verkehr und einladende Bedingungen fiir Rad-
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und Fuflverkehr miissen bei jeglicher Planung fokussiert werden. Das bedeu-
tet, ein liickenloses Netzwerk zu schaffen. Eine Balance zwischen verschiede-
nen Bediirfnissen ist anzustreben, wobei die Funktionen und Priorititen jeder
Strafle je nach Lage, stidtebaulichem Umfeld und Nutzer:innenbediirfnissen
stark variieren kénnen. Nicht jede Strafle ist gleichermaflen fiir Parkerweiterun-
gen oder als Straflenpark geeignet. Hier bedarf es lagespezifischer Abstimmung,
Strafie ist aber fast immer 6ffentlicher Raum, {iber den die Stadt verfiigen kann
und der zugunsten der Allgemeinheit und als griine (und soziale) Infrastruktur
gehandhabt werden sollte.

Das Brechen mit Gewohnheiten und eingespielten Planungsmustern stellt
cine besondere Herausforderung dar, insbesondere unter Beteiligung vieler
unterschiedlicher Dienststellen/Zustindigkeiten. Das betrifft nicht nur Planung
und Bau, sondern auch in weiterer Folge die Erhaltung und Pflege. Klare und
bindende stiddtische Rahmenbedingungen und Regelwerke sind fiir die Umset-
zung notwendig. Die beiden prisentierten Beispiele unterstiitzen dabei: Sie zei-
gen Handlungsméglichkeiten und das verfiigbare Potenzial, dem Griinraum-
mangel zu begegnen.

Im Sinne der gerechten Griinraumversorgung miissen Projekte, wie die bei-
den vorgestellten, stadtweit umgesetzt werden. Sie diirfen weder vom politischen
Willen noch vom Durchsetzungsvermégen der Anwohner:innen oder von Ein-
zelinteressen abhingen. Einzelprojekte mit Pilotcharakter, die eine Richtung
weisen, sind mittlerweile in Wien umgesetzt (siche Abbildungen ra und 1b).
In vielen anderen Stidten gibt es dhnliche Uberlegungen, mitunter weiter fort-
geschritten: allen voran Kopenhagen mit dem Klimaquartier, Barcelona mit
dem Superblock-Programm oder Oslos Car-free Livability Programme (Oslo
kommune 2019; Klimakvarter o. J.), um nur einige zu nennen. Diese kénnen
als Role Models dienen und die positiven Effekte solcher Vorhaben verdeutlichen.

Aufgrund der Dringlichkeit sind neben der flichendeckenden Betrachtung
auch Effizienz und Umsetzungsgeschwindigkeit gefragt. Geht man von einer
Straflennutzungsdauer von 25 bis 30 Jahren aus, so sollte es keine Instandhal-
tungsarbeiten ohne quantitative und qualitative Verbesserungen der Griinraum-
versorgung geben. Darin liegt gleichzeitig die Chance, dass im Zuge von ohne-

hin nétigen Arbeiten eine stadtweite Transformation innerhalb von einigen
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Jahrzehnten méglich ist. Zu erwartende Konfliktsituationen beim Eingriff in
den Straflenraum im Bestand betreffen vorwiegend die Umverteilung des limi-
tierten Raumes oder Einbauten (v. a. unterirdische Leitungen), die Geholzpflan-
zungen erschweren kénnen. Grof$kronige Laubbiume in schmalen StrafSenriu-
men gelten als Herausforderung, wenngleich diese durch ihre Beschattung und
Klimarelevanz besonders wichtig sind. Ebenso herausfordernd erscheint das Bei-
behalten aller Gebdudezufahrten und Garageneinfahrten bei gleichzeitig grof3t-
moglicher Begriinung und Entsiegelung derzeitiger Strallenrdume.

Die vorgestellten Beispiele fiir Wien liefern einen Beitrag fiir ein neues Ver-
stindnis fiir den Freiraumtyp StrafSe vom monofunktionalen Verkehrsraum hin
zu einem multifunktionalen éffentlichen (Griin-)Raum. Sie zeigen das Potenzial
fiir eine klimagerechte und sozial gerechte Entwicklung. Es sind mégliche Bau-
steine, auch mit gesetzlicher Verankerung, auf dem Weg zu austeichend Griin-

raumverfiigbarkeit und zu einer ausgewogenen, stadtweiten Verteilung.
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Vom Parkplatz zum Mobilitétsspeicher

Vorschlag zur Transformation einer
monofunktionalen Nutzung linearer Infrastrukturen

Julia Matullat

Abstract

Dieser Beitrag beschiftigt sich mit der Frage, welche Rolle das Pkw-Parken fiir
die Transformation linearer stidtischer Strafleninfrastrukturen spielt. Nach einer
kurzen Einfithrung zu den Themen Pkw-Bestand, Parken im 6ffentlichen Raum

und Straffenraumgestaltung wird ein Modell umrissen, das auf Grundlage cines

groflen Datensatzes zur Flichenverteilung und eigenen Erhebungen an Fallbei-
spielen den Anteil des Parkens im StrafSenraum schitzt und erste Ergebnisse dar-
aus vorgestellt. Im Anschluss wird die Idee des Mobilitdtsspeichers skizziert, der
Parkflichen und funktional dhnliche Flichen klassifizieren und als systemische

Einheit in der Strafenraumgestaltung beriicksichtigen soll. Zum Schluss wird

kurz diskutiert, wie mithilfe dieses Konzeptes Flichen fiir die Umgestaltung der
Infrastrukcurlandschaft gewonnen werden kénnten.

1 Einleitung

Fiir die Transformation von urbanen linearen Infrastrukturen sind die Knapp-
heit und die funktionale Dichte des 6ffentlichen Raumes starke Hemmnisse.
Erhebliche Flichen werden durch das Parken eines nach wie vor hohen Pkw-
Bestandes eingenommen. Dabei ist wenig dariiber bekannt, wie grof§ dieser Fli-
chenanteil tatsichlich ist. Gleichzeitig mangelt es an Konzepten und Strategien,
um ihn effizienter zu nutzen, neu aufzuteilen oder gar zu reduzieren. Es ist anzu-
nehmen, dass ein enormes Potenzial in dieser Fliche liegt, um andere Nutzun-
gen zu integrieren und Infrastrukturen umzugestalten. Im Folgenden werden
der Pkw-Bestand in Hamburg, Parken allgemein und seine Bedeutung im Stra-
fenraum niher betrachtet.
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1.1 Pkw-Bestand in Hamburg

Erstmalig ist der Pkw-Bestand in Hamburg im Jahr 2022 nicht weiter angestie-
gen. Zuvor gab es einen jihrlichen Zuwachs von etwa 10.000 Fahrzeugen. Der
Bestand liegt nun bei circa 814.000 gemeldeten Pkw (Statistik Nord 2023a).
Der Motorisierungsgrad liegt in Hamburg mit 1,89 Millionen Einwohner:in-
nen (Statistik Nord 2023b) etwa bei 439 Pkw je 1.000 Einwohner:innen. Nied-
rigere Quoten weisen zum Beispiel Berlin (338) oder Heidelberg (384) auf. Die
meisten deutsche Stidte liegen teilweise deutlich héher, etwa Darmstadt (640)
oder Miinchen (689) (KBA 2023).

Hamburg hat eine Gesamtfliche von circa 75.500 Hekrar (Statistik Nord
2023¢). Wiirden alle Hamburger Pkw mit den iiblichen 12,5 Quadratmetern fiir
einen Parkstand (FGSV 200s) dicht nebeneinander aufgestellt, entspriche die
Fliche mit 1.017 Hektar sechsmal der AufSenalster. Real sind natiirlich nicht alle
Fahrzeuge gleichzeitig am selben Ort geparkt. Dennoch stehen dem Pkw-Par-
ken tiberall in der Stadt und stindig erhebliche Flichen zur Verfiigung. Wie grof§
dieser Anteil tatsichlich ist und ob er angesichts von Klimawandel und Mobili-
titswende verindert werden kann, ist offen.

Im Tagesverlauf sind maximal zehn Prozentaller Pkw gleichzeitig in Bewegung
(Nobis, Kuhnimhof 2018, S. 73). Mindestens die Hilfte ist zu jedem Zeitpunkt
am Wohnort abgestellt, in Metropolen bis zu 5o Prozent im 6ffentlichen Straflen-
raum (ebd., S.76f.). In innerstidtischen Quartieren, wo viele Menschen woh-
nen und es an Flichen mangelt, ist trotz niedriger Pkw-Besitzquoten der Park-
druck oft am stirksten (Tahedl 2021). Mancherorts sind Zulassungszahlen auch
fir Stadteeile oder kleinere Gebiete bekannt. Sie sind jedoch mit Unsicherheit
behaftet. Studierende oder Berufstitige mit Zweitwohnung halten sich womdg-
lich dauerhaft andernorts auf. In Hamburg sind 21 Prozent der Pkw gewerb-
lich und mutmafilich am Firmenstandort zugelassen (KBA 2023), verbleiben
aber an den Wohnorten der Arbeitnehmer:innen. Auch hohe Pkw-Bestandszah-
len an den Adressen von Mietwagen- oder Carsharing-Unternehmen verteilen
sich tiber andere Stadtteile oder gar Stidte. Tourist:innen, Tagesbesucher:in-
nen und Pendler:innen reisen ebenfalls teilweise mit dem Auto an. All diese

Effekte lassen sich hdufig nur grob aus den vorliegenden Daten herausrechnen.
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1.2 Parkenim StraBenraum

Daher geben uns Pkw-Bestandszahlen gute Hinweise, aber kein exaktes Wissen
tiber die tatsichliche Nutzung des 6ffentlichen Raumes durch Parken. Immer-
hin qualitativ ist klar: Die Flichen sind begrenzt und konkurrieren mit zahlrei-
chen anderen Nutzungen verkehrlicher und nicht verkehrlicher Art. Im 6ffent-
lichen Straflenraum konzentrieren sich die meisten stidtischen Verkehrsarten,
Stralenbiume, technischen Einrichtungen und sozialen Funktionen. Dazu sol-
len im Sinne einer nachhaltigen Stadtentwicklung 6kologisch und fiir den Auf-
enthalt wertvolle Flichen integriert werden.

Grundsitzlich ist Parken mit wenigen Ausnahmen in allen Straflen erlaubt.
Dabei gilt es lediglich, »platzsparend zu parken« (§ 12 StVO). Dennoch wird
hiufig regelwidrig geparkt (Lehmbrock 20005 Blees 2021), und es gibt keine
umfassende Regulierung, Bewirtschaftung und Uberwachung (Wiihrl, Lindner
2015). Kontrollen finden selten statt, Bufgelder und Gebiihren sind nach wie vor
gering (ADAC 2023; BMDV 2022; Statista 2017). Dabei wiirde sich ein Manage-
ment nachweislich positiv auf Parkplatzsuche, Auslastung und Pkw-Besitz aus-
wirken (Albalate, Gragera 2019; Arnott 2014; Shoup 2021). Auch Aspekte der
gebauten Umwelt allgemein und das Parkraumangebot im Speziellen spielen
cine signifikante Rolle fiir unser Verkehrsverhalten (Christiansen 2017; Guo
2013; Weinberger 2012).

Das Auto dominiert den Straf$enraum in einem solchen Ausmaf?, dass andere
Funktionen stark zuriickgedringt werden (Apel 1995; Feldtkeller 1994; Mon-
heim, Monheim-Dandorfer 1990). Parkflichen sind weit weniger flexibel als
andere Nutzungen, vor allem Fuf§ginger sind oft gezwungen auszuweichen.
Parkflichen sind monofunktional und schlecht alternativ nutzbar. Zusitzlich
sind sie ineffizient: Eine lingere oder grofSere Belegung bietet keinen héheren
Ertrag (Notz 2017; Lehmbrock 2000).

All das bedingt teilweise verhirtete Interessenkonflikte, die mitunter existen-
zielle Angste beriihren. Dabei nehmen die meisten Personen mehrere Rollen
ein und sind in der Regel nicht »nur« Autofahrer:in oder »nur« Flaneur:in. Die
Aufgabe besteht darin, den 6ffentlichen Raum so zu gestalten, dass verschiedene

Nutzungen miteinander vertriglich untergebracht werden und gleichzeitig bzw.
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im Wechsel von ihm Gebrauch gemacht werden kann. Bei der Umverteilung
von Strafenflichen sollten auch ethische Prinzipien (Creutzig et al. 2020) sowie

kulturelle und psychologische Aspekte beriicksichtigt werden (Géssling 2020).

1.3 Parkeninder StraBenraumgestaltung

Lineare Infrastrukturen tibernehmen Verbindungs-, ErschliefSungs-, Aufenthalts-
und Habitatfunktionen der sozialen, 6kologischen und technischen Dimensio-
nen (Bajc etal. 2022). Straflenraumentwurf und -gestaltung werden im Wesent-
lichen auf verkehrliche Verbindung, ErschlieSung und Aufenthalt (FGSV 2006)
sowie immaterielle Nutzungsanspriiche (FGSV 2011) ausgelegt. Im Wesentli-
chen wird die Verbindungsfunktion durch verschiedene fahrende Verkehrsmit-
tel auf der Fahrbahn im Mischverkehr oder auf getrennt gefithrten Spuren und
Wegen abgewickelt (Steierwald, Kiinne, Vogt 2005, S.333ff., 503f.). Die Auf-
enthaltsfunktion ist etwas diffuser: Sie umfasst das Sitzen, Stehen, Verweilen,
Sichunterhalten, Kinderspiel und Ahnliches. Obwohl auch das Gehen funktio-
nal verbindet, ldsst es sich seinem Charakter und seiner riumlichen Verortung
nach eher dem Aufenthalt zuordnen. Die Aufenthaltsfunktion wird zumeist im
Seitenraum der Strafen angeordnet. Sofern erforderliche Mindestbreiten und
Oberflicheneigenschaften eingehalten sind, kann sie sich dort vertriglich mit
Versorgungseinrichtungen und Griinflichen realisieren (FGSV 2011).

Die Funktionsgruppe der Erschliefung ist schliellich die am wenigsten greif-
bare und definierte. Streng genommen bedeutet sie zunichst die Befahr- und
Begehbarkeit aller angeschlossenen Grundstiicke von der Strafle aus. Um das
An- und Fortkommen zum und vom Grundstiick aus zu erméglichen, hat diese
Funktion auch das Halten und Abstellen von Fahrzeugen zur Folge. Wenn-
gleich bei Neuplanungen der Parkraumbedarf prognostiziert und baulich im
Straflenraum abgebildet wird (FGSV 2023), erfihrt die ErschlieSung allgemein
im Bestand hiufig keine eindeutige Flichenzuweisung. In den meisten Fillen
breitet sie sich ungeplant und selbstorganisiert entlang der Fahrbahnrinder aus
und definiert so einen eigenen Raum zwischen Fahrbahn und Seitenraum ent-
lang der Bordsteinkante. In englischsprachigen Veréffentlichungen wird in die-
sem Zusammenhang zunehmend von »the Curb« (OECD/ITF 2018) als Pla-

nungsgegenstand gesprochen.
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Durch Parkraummanagement werden in immer mehr Straflen die Parkstinde
erfasst und reguliert (Costa, Rocha, Melo 2014; Kirschner, Lanzendorf 2019).
Der neuere Begriff des »Curbside Management« (Marsden, Docherty, Dowling
2020; Nadkarni 2020; OECD/ITF 2018) ist dessen konsequente Erweiterung,
die durch raumliche Unterteilung sowie Misch- und Wechselnutzung andere
Mobilitdtsformen in diese Flichen integrieren will. Die Bordsteinkante ist daher
ein Méglichkeitsraum fiir die Transformation linearer Infrastrukturkorridore

(Bajc etal. 2022).

2 Flachenbedarf von Parken im StrafSenraum

In vielen StrafSen sind weder Fliche noch Anzahl von Parkstinden exakt defi-
niert. Beim Fahrbahnparken kénnen sich Art, Zahl und Ordnung der Fahr-
zeuge zu verschiedenen Zeitpunkeen unterschiedlich darstellen. Bei geringer
Auslastung bleiben grofie Flichen zwar vom Parken frei, konnen aber de facto
nur schlecht anderweitig genutzt werden. Ex post ist es daher schwierig, stan-
dardisiert und wiederholbar zu entscheiden, welche Flichen genau zum Par-
ken zihlen. Bislang existieren hierzu nur wenige umfassende Untersuchungen
(Stof3enreuther 2014). Auch Sekundirdaten kénnen unbrauchbar sein, wenn sie

nicht mit dem Ziel einer Parkraumerhebung erstellt wurden.

2.1 Datengrundlage

Beim Geodatensatz zur Feinkartierung des Hamburger Straflenraums (FHH
2019), der urspriinglich dem Erhaltungsmanagement und fiir die hier skizzierte
Untersuchung als Grundlage dient, zihlt Fahrbahnparken zur Fahrbahnfliche.
Eine Fliche wird nur als Parkfliche gewertet, wenn sie eindeutig durch Markie-
rungen oder bauliche Merkmale gekennzeichnet ist. Dieser Datensatz wurde
fir die Untersuchung zunichst bereinigt, aufbereitet und in Straflenabschnitte
unterteilt. Straflen unter 30 Meter Linge oder drei Meter Breite wurden ent-
fernt, sodass 18.973 Abschnitte ausgewertet werden konnten. In Anlehnung an
die Richtlinie zur Anlage von Stadtstralen (FGSV 2006) wurden Straflenkate-
gorien definiert und iiber eine Geodatenanalyse den Straf§enabschnitten zuge-

wiesen.
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Abbildung 1: Mittlere Fldchenaufteilung nach StraGenkategorien gemafs der
Feinkartierung des Hamburger StralSenraums. Quelle: eigene Darstellung nach
Geoportal Hamburg (https://geodienste.hamburg.de/HH_WMS_Feinkartierung_Strasse).

Im Mittel entfallen den Daten entsprechend nur vier bis acht Prozent der
Straflenflichen auf Parken (vgl. Abbildung 1), unabhingig von der Straflen-
kategorie und Querschnittsbreite. Von den Wohnstraflen weisen 5o Prozent gar
keine Parkflichen auf, bei 16 Prozent gilt mindestens ein Fiinftel der Fliche als
Parkfliche. Letztere sind meist Straflen mit vollstindig kartierten Parkflichen
und liefern gegebenenfalls Hinweise auf die tatsichliche Verteilung. Bei allen
anderen Straflen sind die Ergebnisse aufgrund des fehlenden Fahrbahnparkens

womdglich verzerrt.
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2.2 Erhebung von Fallbeispielen

Um diese Datenliicke zu schliefSen, wurden mithilfe von Fotos und Luftbildern
fiir 21 Fallbeispiele verbesserte Feinkartierungen vorgenommen. Dabei wurden
mit Schwerpunke auf dem Fahrbahnparken einzelne Flichen neu erstellt, neu
zugeschnitten oder anderen Nutzungen zugeordnet.

Beispielhaft fiir dieses Vorgehen wird eine Wohnstrafle im Stadtteil Harburg
vorgestellt. Der betrachtete Abschnitt der Reinholdstrafle ist 72 Meter lang, und
seine Gesamtfliche betrigt 869 Quadratmeter. Die rechnerische Gesamtbreite
der Strafle von zwolf Metern ergibt sich aus dem Verhiltnis der Gesamtfliche
zur ermittelten mittleren Linge. In der Feinkartierung entfallen davon 46 Pro-
zent auf die Fahrbahn, 36 Prozent auf Gehwege, fiinf Prozent auf Griinflichen,

4,5% 0,8%

31,6 %

M Fahrbahn
Fahrbahnparken

[ Parkstreifen/-bucht

[H Uberfahrt (Parkstreifen)
Uberfahrt (Gehweg)

[ Parken auf dem Bord
[ Gehweg

[ Griinflache

2.0%.- [ Sonstige Fliche

1,8% 102% 129%

Abbildung 2: Oben links: Blick in die WohnstrafSe ReinholdstrafSe in Harburg
(eigenes Foto); unten: verbesserte Feinkartierung (eigene Darstellung mit QGIS,
Hintergrund: Orthophoto, Geoportal Hamburg); oben rechts: Flachenverteilung im
StrafSenraum der ReinholdstrafSe. Quelle: eigene Darstellung.

Vom Parkplatz zum Mobilitatsspeicher

231



Tabelle 1: Ergebnisse der verbesserten Kartierung fiir alle untersuchten
Fallbeispiele. Quelle: eigene Darstellung..
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ein Prozent auf Uberfahrten sowie elf Prozent auf zum Parken ausgewiesene
Flichen. Bei der Verbesserung wurde zusitzlich zum markierten Parkstreifen
das Fahrbahnparken auf der anderen Seite erfasst. Von der Fahrbahnfliche wur-
den daher 112 Quadratmeter dem Parken zugewiesen sowie kleinere Anteile
den sonstigen Flichen und Uberfahrten. Die Fahrbahn umfasst nun nur noch
32 Prozent, Parken 23 Prozent, sonstige Flichen ein Prozent und Uberfahrten
vier Prozent der Gesamtfliche. Abbildung 2 zeigt die verbesserte Kartierung der
ReinholdstrafSe.

Fiir eine bessere Vergleichbarkeit und fiir die Modellentwicklung wurde die
lingenbezogene Fliche in Quadratmeter pro Meter berechnet, die auch als mitt-
lere Breite in Metern gelesen werden kann. Im Originaldatensatz wiirden die
Fahrbahn 5,5 Meter und die Parkflichen 1,4 Meter betragen. Durch die Uber-
arbeitung ergeben sich nun 3,8 Meter Fahrbahn und 2,9 Meter Parken sowie
4,2 Meter Gehweg, 0,5 Meter Griinfliche, 0,1 Meter fiir Uberfahrten.

Auf die gleiche Weise wurden acht weitere Wohnstraflen, drei Wohnwege,
sechs Sammelstraf§en und drei Quartierstraflen untersucht. Die Abschnitte lie-
gen in zehn verschiedenen Wohngebietstypen in der ganzen Stadt. Ihre Eigen-
schaften und Ergebnisse der verbesserten Kartierung zeigt Tabelle 1. Der end-
giiltige Flichenanteil fiir Parken variiert zwischen o und 31 Prozent. Da der
Flachenanteil je nach Straflenbreite unterschiedlich ausféllt, sind auflerdem die
rechnerischen Breiten zwischen o und 5,2 Quadratmeter je Meter als Indikator

fiir die absolute Flichenbelegung durch Parken ausgewiesen.

2.3 Modell zur Schatzung des Flachenanteils

Die Erkenntnisse wurden in ein Modell iibertragen, das eine Bandbreite des
tatsichlichen Parkflichenanteils schitzen soll. Fiir die Ableitung von Modell-
regeln dienten die vorgefundene Fahrbahnfliche, Gehwegfliche und Parkfld-
che als Indikatoren. Zur Hochrechnung wurden evidenzbasiert Zielgrofien bzw.
Grenzwerte fiir sie festgelegt.

Insgesamt wurden vier Modellrahmen entwickelt: minimal, konservativ, pro-
gressiv und maximal. Grundsitzlich priift das Modell zunichst mit Fallunter-
scheidung, ob die Fahrbahn formal breiter ist als die angenommene Mindest-
breite und dariiber hinaus einseitiges Lingsparken, beidseitiges Lingsparken
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oder beidseitiges Querparken teilweise oder vollstindig aufnehmen kann. Im
progressiven und maximalen Modellrahmen wurde fiir einige Fille auch der
Gehweg gepriift. Die Modellrahmen unterscheiden sich ansonsten in den ange-
nommenen Maflen fiir die Parkformen, die Fahrbahn- und Gehwegmindest-
breite.

Die vier Modellrahmen wurden auf 1.271 Quartierstraflen, 4.075 Sammel-
straflen, 7.175 Wohnstraflen sowie 331 Wohnwege im Datensatz tibertragen und
der mittlere Anteil der Parkflichen neu berechnet. Abbildung 3 zeigt die Ergeb-
nisse der Schitzungen. Der geschitzte Anteil im minimalen Modell unterschei-
det sich nur bei Wohnstraflen von den Originaldaten. Die anderen Modell-
rahmen liegen héher, wobei konservative und progressive Annahmen dabei zu
recht dhnlichen Ergebnissen fithren. Der maximale Modellrahmen schligt in
allen Kategorien deutlich nach oben aus. Dies deutet an, dass der mittlere Park-
flichenanteil in Wohnwegen zwischen 9 und 14 Prozent, in Wohnstraflen zwi-
schen 13 und 15 Prozent sowie in Sammel- und Quartierstrafen jeweils zwischen

16 und 18 Prozent anzusiedeln ist. Es sei darauf hingewiesen, dass es sich hierbei

35%

32% 32% 32%
30%
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20% T
16 %
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0%
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Abbildung 3: Vorldufige Ergebnisse des Modells zur Schatzung von Parkflachen
in Hamburg. Quelle: eigene Darstellung.
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um vorldufige Teilergebnisse handelt und es nicht auszuschliefSen ist, dass der
tatsichliche Anteil noch héher liegt.

Diese Ausfithrungen verdeutlichen, dass das Wissen iiber die Flichenbele-
gung durch Parken begrenzt ist und hiufig unterschicze wird. Bis zu einem Fiinf-
tel des Straflenraumes steht dieser Nutzung zur Verfiigung. Unfraglich ist es not-
wendig, gewisse Flichen fiir die Erschliefung bereitzustellen. Jedoch kénnte ihre
Gliederung und Diversifizierung es ermdglichen, Teilflichen auch durch andere
Nutzungen oder Nutzungsmischung zu belegen. Im Folgenden wird das theo-
retische Konzept eines Mobilitdtsspeichers in Analogie zu Energie- oder Daten-
speichern vorgestellt. Es kann einen Beitrag dazu leisten, diese Flichen fiir die
Forderung der Mobilititswende und Maflnahmen zur Klimafolgenanpassung

zu nutzen und angemessen umzuverteilen.

3 Mobilitatsspeicher

Um die Bedeutung und Funktion von Parkflichen fiir das Verkehrssystem zu
verstehen, ist es hilfreich, sie sich als Speicher vorzustellen. Speicher kennen wir
aus der Informations- und Energietechnik oder als Warenlager in der Logis-
tik. Sie schaffen einen zeitlichen Ausgleich zwischen Bedarf und Nachfrage, wo
Netze fiir den riumlichen Ausgleich sorgen (Sterner, Stadler 2014, S. 33). Thr
Inhalt kann materieller oder nicht materieller Natur sein, zum Beispiel Ener-
gie oder Daten (V6lz 2019, S. 15). Die Grundeinheit von Mobilitit und so auch
der Inhalt eines Mobilititsspeichers sind mogliche Ortsverinderungen (OV)
(Steierwald, Kiinne, Vogt 2005, S. 9). GewissermafSen wartet im Speicher noch
nicht ausgefithrte Mobilicdt auf ihren Verbrauch. Diese Funktion leisten Park-

plitze ebenso wie Haltestellen oder Radabstellanlagen.

3.1 Herleitung und Beschreibung

Speicherprozesse umfassen stets das Ein- und Ausspeichern sowie dazwischen
den Speicherzustand selbst. Beim Mobilititsspeicher entsprechen dem Einspei-
chern das Verlassen des Strafiennetzes und der Ubergang zum Halten. Ausspei-
chern sind im Umkehrschluss der Ubergang zum Fahren und der Wiedereintritt
in das Netz. Dafiir sind Umwandlungsprozesse notwendig, wobei in der Regel
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Abbildung 4: Schema eines Mobilitdtsspeichers. Quelle: eigene Darstellung.

individuelle und kollektive Verluste auftreten, etwa durch Parkplatzsuche oder
Behinderungen des flieffenden Verkehrs und anderer Aktivititen. Speicher bens-
tigen in irgendeiner Form gebaute Speicherzellen, worin die Triger des zu Spei-
chernden aufbewahrt werden (Sterner, Stadler 2014, S. 26 ff.; V6lz 2019, S. 31 ).
Eine schematische Darstellung eines Mobilitdtsspeichers zeigt Abbildung 4.

Bei fahrzeuggebundenen Individualverkehren verbleibt das Fahrzeug als
Mobilitdtstrager in einer Speicherzelle, dem Parkstand. Diese muss bestimmte
Eigenschaften aufweisen, wie Abmessungen, Befahrbarkeit und technische Aus-
stattung. Im Mobilititstriger wird eine mégliche OV fiir einen exklusiven Nut-
zer vorgehalten. Bei diesem gemeinhin als Parken bezeichneten Vorgang wan-
deln sich flieBender Verkehr in ruhenden Verkehr, Mobilitit in Aktivitit (z. B.
Wohnen oder Einkaufen) sowie Fahrer:innen in aktivititsausiibende Personen.

Bei 6ffentlichen Verkehren stellt die Haltestelle die Speicherzelle dar und
dient unmittelbar der Vorhaltung der OV. Der Mobilitétstriger kann in diesem
Fall mehrere OV von unterschiedlichen Fahrgisten aufnehmen und ist stindig
in Bewegung. Er verbleibt nur zum Ein- und Ausspeichern, also Zu- und Aus-

stieg, in der Speicherzelle. Diese sind fiir diesen Zweck in regelmifSigen Abstin-
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den mit den notwendigen Eigenschaften im Straflenraum angeordnet. Auch hier
finden Wandlungen statt: zum kurzzeitigen Halt des Fahrzeugs und in Aktivi-
tit der Fahrgiste.

Neue Verkehrsarten wie Mikromobilitdt, Sharing und On-Demand-Verkehre
sind Abwandlungen der oben genannten Speicherarten. Sie lassen sich nach
Grof3e der Mobilitdtstriger und Speicherzellen, der Nutzerexklusivitit und dem
Verbleib in der Speicherzelle in Unterklassen einteilen. Der Fu§verkehr stellt fiir
die Speicherbetrachtung einen Sonderfall dar. Er benotigt als virtueller, quasi

unendlicher Speicher keine weiteren Einrichtungen.

3.2 Klassifizierung und Kenngréfsen

Eine mogliche Klassifizierung von Mobilitdtsspeichern kann sich an bekannten
Speicherarten orientieren. Grundsitzlich werden primire und sekundire Spei-
cher sowie Kurzzeit- und Langzeitspeicher unterschieden. Eine wichtige Rolle
spielt auch, wie (z. B. analoge, optische, elektronische Datenspeicher) und in
welcher Form (z. B. elektrische, chemische, mechanische Energie) der Inhalt
gespeichert wird. Speicher kénnen raumlich unterteilt werden sowie nach Ver-
fugbarkeit, Zugriffsdauer bzw. Latenz (Haupt- oder Cachespeicher) oder Fliich-
tigkeit (Sterner, Stadler 2014, S. 26—48; Volz 2019, S. 44, 49; Hiberlein 2011,
S. 181-184; Balasa 2019, S. IX).

Auf den ersten Blick sind beim Mobilitdtsspeicher die physische Form (moto-
risierte Fahrzeuge, nicht motorisierte Kleinfahrzeuge, Massenverkehrsmittel)
sowie die Betriebsform (privat, geteilt, mit Fahrplan oder On Demand) der
gespeicherten Mobilitdt entscheidend. Weitere denkbare Kriterien sind die mog-
liche Nutzeranzahl pro Fahrt, Ankunftshdufigkeit, Entfernung, Anfahrtsdauer,
Speicherzeit sowie Hilfsmittel zur Bedienung (Schlésser, Fahrkarten, Apps).
Raumlich lassen sich Mobilititsspeicher ebenfalls in zentrale (Sammelgarage)
oder dezentrale (6ffentlicher Straflenraum) sowie in ortsfeste (baulich herge-
stellte Parkbuchten, Haltestellen) und mobile Speicher (Fahrbahnparken, On-
Demand-Haltepunkte) gliedern. Aus einer solchen Klassifizierung ergeben sich
unterschiedliche Anforderungen und Eigenschaften der Speicherzellen. Darauf
autbauend, kénnten systematisch und integriert Speicherkonzepte und -hierar-
chien entwickelt werden (Sterner, Stadler 2014, S. 629 ff.; Hiberlein 2011, S. 184).
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Wichtige Kenngrofien fiir Speicher im Energiebereich sind Leistung und Leis-
tungsdichte, Energic und Energiedichte, Ein- und Ausspeichergeschwindig-
keit und -dauer, Wirkungsgrad und Selbstentladungsrate (Sterner, Stadler 2014,
S.38—41). Bei Datenspeichern kénnen Speicherzeit, Kapazitit, Redundanz (Ver-
hiltnis Speicher zu Gehiuse), Speicherdichte, Datenrate, Zykluszahl, Zugriffs-
zeit und Wirkungsgrad genannt werden (Volz 2019, S. 56, 438).

Analog dazu kénnen niitzliche Kennwerte fiir Mobilitdtsspeicher entwickelt
werden. Deren Berechnung erfordert im Prinzip eine Betrachtung im Einzel-

«Standardisierte Speicherfldche”

On-Demand Kleinbus:

privates Fahrrad:
0,556 m?
Carsharing-Pkw:

Bikesharing-Fahrrad:
0,22 m?

Standard-Bus:
0,07 m?

privater Pkw: I
57m? : Verkehrs-
mittel

Abbildung 5: Angenommene Standardisierte Speicherflache verschiedener
Verkehrsmittel. Quelle: eigene Darstellung.
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fall. Inwiefern sich die Attraktivitit von Orten, Verkehrsaufkommen, Fahrpline,
verfiigbare Flichen und Wertverlust zum Beispiel auf eine »Selbstentladungs-
rate« oder die »Ein- und Ausspeicherdauer« auswirken, kann hier nicht geklirt
werden. Dennoch seien anhand von Annahmen einige Kennwerte beispielhaft
skizziert.

Die Kapazitit eines Mobilititsspeichers bemisst die maximale Menge von
gleichzeitig im Speicher vorgehaltenen OV. Sie hingt zusammen mit der Aus-
lastung bzw. dem Besetzungsgrad der Verkehrsmittel. Die Mobilititsdichte wire
die Zahl nutzbarer OV im Bezug zur eingenommenen Fliche, die Mobilitits-
leistung die Anzahl der nutzbaren OV pro Zeiteinheit. Dabei spielt die Abfahrts-
bzw. Nutzungshiufigkeit eine Rolle.

Die Leistungsdichte berechnet sich aus Fliche, Auslastung und Nutzungs-
hiufigkeit und ist daher ein sehr niitzlicher Kennwert. Noch anschaulicher ist
dessen Kehrwert als tdglich erforderliche Quadratmeter je OV. Angenommen,
ein Parkstand umfasse 12,5 Quadratmeter, der Besetzungsgrad beim privaten
Pkw sei 1,1 Personen pro Fahrt, und tiglich wiirden zwei Fahrten durchgefiihre,
lige die »standardisierte Speicherfliche« fiir eine OV am Tag bei 5,7 Quadrat-
metern. Wie sich dieser Wert fiir verschiedene Optionen im Vergleich darstellt,
zeigt Abbildung s. Eine besonders kleine standardisierte Speicherfliche hat dem-

nach eine Bushaltestelle.

3.3 Wirkungsgrad, Speicherfiillstand und Flachenverbrauch

Um cin Gefiihl fiir die Bedeutung des Wirkungsgrades zu vermitteln, kann die
Vorstellung eines virtuellen Speicherfiillstandes helfen. Der Speicher sei dabei
die Gesamtheit der vorhandenen Speicherzellen, und jede Speicherzelle ermég-
liche genau eine OV. Quell- und Zielverkehr verteilen sich unregelmiflig und
asynchron tiber den Tag, einige OV werden beendet, bevor andere beginnen. So
wird der Speicher niemals komplett geleert. Abbildung 6 zeigt einen méglichen
Vetlauf des Speicherfiillstandes im Tagesverlauf. Ein eflizienter Speicher miisste
so organisiert und gestaltet sein, dass der Flichenbedarf insbesondere jener Zel-
len, die nie oder selten geleert werden, moglichst gering ist.

Entsprechend kann die Flichenfunktion des Speicherfiillstandes in mobi-

litatswirksame Bereiche eingeteilt werden. Im »immobilen« Bereich sind die
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Abbildung 6: Speicherfiillstand im Zeitverlauf mit beispielhafter Speicherzellen-
belegung zum Zeitpunkt 10 Uhr. Quelle: eigene Darstellung.

Zellen dauerhaft belegt. Der »latente« Bereich ist von langen Standzeiten und
niedrigen Abfahrtshiufigkeiten geprigt. Wo Zellen hiufig und von unterschied-
lichen Nutzer:innen belegt werden, liegt der »mobilititsinitiative« Bereich. Im
Bereich der »Spitzen« erfolgen nur seltene und kurze Zellenbelegungen.

Die potenzielle Mobilititsleistung des Speichers steigt mit dem Fiillstand,
der virtuelle Flichenbedarf nimmt nach oben hin ab. Weil Speicherzellen hiu-
fig von unflexiblen baulichen Eigenschaften geprigt sind und in der Regel nicht
abwechselnd unterschiedlich genutzt werden kénnen, ist der reale Flichenver-
brauch aber hoch. Je nach Mobilititswirksamkeit kdnnen unterschiedliche ver-
kehrliche Mafinahmen den Wirkungsgrad des Speichers erhéhen und seinen
Flichenbedarf reduzieren. In der Folge kann der Straffenraum baulich und orga-

nisatorisch verindert werden.
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3.4 Integrationund Zielbild

Im immobilen Bereich des Speicherfiillstands (vgl. Abbildung 6) kénnten Fli-
chen durch Férderung von Pkw-Abschaffung und gegebenenfalls Verlagerung
auf private Stellplitze dauerhaft frei gemacht werden. Im latenten Bereich soll-
ten Parkraummanagement und Ansiedlung von Sharingangeboten zum Bei-

spiel auf Mobilitdtsstationen verstirkt werden. Zu den oberen Bereichen passen

Mobilitats-
speicher

Abbildung 7:
Vision fiir einen
StraSenraum
mit Mobilitats-
speichern.
Quelle: eigene
Darstellung.

N " Bewegung N "
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Mikromobilitit mit kleinen Flichen, 6ffentlicher Verkehr mit hohen Fahrgast-
zahlen sowie On-Demand-Verkehre, die ohne reale Mobilititsspeicher auskom-
men. Eignung und Wirksamkeit der genannten Mafinahmen zur Reduzierung
des Flichenbedarfs miissen weiter untersucht werden.

Die einzelnen Zellen eines Mobilititsspeichers sind maglichst diche, geteilt
und teilweise virtuell. Durch rdumliche Abwechslung und Mischnutzung
innerhalb eines abgegrenzten Gebietes entstehen konzeptionell abgeschlossene
Speichersysteme, die vor Ort ein mobilititsforderndes und flichensparsames
Gesamtangebot schaffen. Im Idealfall stellen sie allen potenziellen Nutzer:innen
jede denkbare Mobilitdtsoption in zumutbarer Entfernung zur Verfiigung, las-
sen ausreichend nutzbare Zwischenriume und integrieren andere Nutzungen,
mindestens auflerhalb der Speicherzeiten. Abbildung 7 zeigt eine schematische

Vision des Straflenraumes mit Mobilitdtsspeichern.

4 Ausblick

Lineare Infrastrukturen, insbesondere Straflen, dienen als Netz fiir den riumli-
chen Ausgleich, sind aber zugleich Orte fiir den Speicher selbst. So profitieren
sie unmittelbar von der Verbesserung des Wirkungsgrades und der Speicherorga-
nisation durch Flichengewinne fiir andere Nutzungen. Fiir die Umsetzung gel-
ten jedoch technische und soziale Randbedingungen. Mobilititsverhalten und
-einstellungen werden sich nicht von heute auf morgen radikal verindern. Eine
neue Straffenraumaufteilung kann diese Verinderungen aber gegebenenfalls
beeinflussen, solange Lebenswirklichkeiten und Bediirfnisse im Blick behalten
werden. Dariiber hinaus ist der verfiigbare Raum begrenzt und durch topografi-
sche und stidtebauliche Merkmale determiniert. Elemente wie Pkw-Parkstinde
oder Haltestellen sind umfassend in Regelwerken definiert. Aus ihnen gehen
technische und rechtliche Anforderungen hervor, die nur zum Teil und vor allem
nicht kurzfristig verdnderbar sind.

Auf der anderen Seite gebieten die politisch beschlossene Mobilititswende
sowie 6kologische Anspriiche und die Klimakrise ein konsequentes Handeln.
Diese Treiber sollten genutzt werden, um klare Ziele fiir die kiinftige Straf§en-

raumgestaltung zu definieren. Diese Ziele sollten mindestens beinhalten, in
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welcher Grofle und mit welchen Anforderungen wir Aufenthalts- und Klima-
anpassungsflichen sowie 6kologisch wertvolle Flichen in der grofiten uns zur
Verfiigung stehenden 6ffentlichen Fliche, dem Straflenraum, bereitstellen wol-
len. Mobilitdtsspeicher kdnnen dazu beitragen, den Platz dafiir zu schaffen.
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Transformation der urbanen
Gewadsserkorridore zur blau-griinen
Infrastruktur der Stadt

Katarina Bajc

Abstract

Dieser Beitrag greift verschiedene Herausforderungen und Rahmenbedingun-
gen der dkologischen und sozialen Revitalisierung kanalisierter Gewisser in den
Stiddten auf und diskutiert mogliche Synergien zwischen den Belangen unter-
schiedlicher Stakeholdergruppen an urbanen Gewissern. Dabei wird die These
vertreten, dass in dicht besiedelten urbanen Gebieten dkologische Verbesse-
rungen von kanalisierten Gewissern nur dann erzielt werden kénnen, wenn
diese auch zur Baukultur der Stadt beitragen, dsthetisch ansprechend gestaltet
sind sowie soziale Ziele, wie Erholung, Sport, Umweltbildung und Teilhabe am
offentlichen Leben, erfiillen konnen. Fiir eine entsprechende soziodkologische
Transformation miissen daher multifunktionale und integrierte Planungsansitze
fiir kanalisierte Gewisser in den Stidten entwickelt werden, die iiber die in der
sektoralen Planung vorgeschriebenen Verfahren hinausgehen. Urbane kanali-
sierte Gewisserkorridore sollen fachiibergreifend als blau-griine Infrastruktur
entwickelt werden und so als neue Freiraumtypologie in der Stadt zeitgemif3e
Losungen zur Anpassung an den Klimawandel, zur Férderung eines naturnahen
Wasserkreislaufs, zur Steigerung der Biodiversitit sowie zur Verbesserung der

urbanen Lebensqualitit beitragen.
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1 Herausforderungen und Spielraume der aktuellen
Planungspraxis an urbanen Gewassern

1.1 Urbaner Gewdsserentwicklungskorridor als enger
multidimensionaler Funktionsraum

Der Entwicklungskorridor als fachplanerisches Instrument oder Methodik der
Gewisserentwicklung und Gewisserbewirtschaftung wurde urspriinglich fiir
flieende Oberflichengewisser entwickelt, um »auf nacurwissenschaftlicher
Grundlage den Raumbedarf einer nachhaltigen und naturnahen Gewisserent-
wicklung zur Erreichung eines guten ckologischen Zustandes« (Linnenweber,
Koenzen, Steinriicke 2021, S. 5) zu beschreiben (LAWA 2006). Der Raumbedarf
in diesem Konzept leitet sich aus Faktoren ab, die fiir die Gewisserentwicklung
naturnaher FlieSgewidsser relevant sind, und schliefft somit auch den Raum-
anspruch fiir die Auenentwicklung ein: »Platz fiir die abflussangepasste Gewis-
serbreite, Platz fiir die gefilleabhingige Laufentwicklung und Platz fiir typische
Vegetation« (Linnenweber, Koenzen, Steinriicke 2021, S. 5).

Trotz seines fachlichen Ursprungs aus der Wasserwirtschaft umfasst der
Gewisserentwicklungskorridor als planerische Grundlage nicht nur die festen
Dimensionen der im Wasserhaushaltsgesetz (§ 38 WHG) — im Regelfall mit ftinf
Metern — genormten Gewisserrandstreifen. Seine Dimensionen ergeben sich
vielmehr aus dem Gewissertyp und sind deshalb ortlich variabel. Sie hingen mit
den zu erfiillenden 6kologischen Funktionen des Gewissers zusammen. So soll
der Uferstreifen, der unmittelbar an das Ufer angrenzende Teil der Aue, in die-
sem Konzept mit dem Gewisser eine funktionale Einheit bilden, beispielsweise
vitale standorttypische Lebensriume aufweisen (Linnenweber, Koenzen, Stein-
riicke 2021; LfU 2014). Das Vorbild ist der riumliche Anspruch bezichungs-
weise die Breite des Gewisserkorridors natiirlicher Fliefgewisser, der als okolo-
gischer Funktionsraum zusammen mit seiner Aue Lebensraum fiir Organismen
bildet, die Verbindung und Stoftfliisse zwischen aquatischen und terrestrischen
Lebensrdumen gewihrleistet sowie als Korridor die Ausbreitung von Organis-
men und einen funkdonierenden Biotopverbund erméglicht (Altermatt 2020).

Jedoch sind solche idealtypischen Gewisserkorridore auch auflerhalb der

Stidte selten. Beispielsweise haben aktuell nur neun Prozent der deutschen
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Abbildung 1: Naturnahe Gewasser bilden zusammen mit der angrenzenden Aue
einen 6kologischen Funktionsraum. Quelle: Katarina Bajc, Florian Carius.

Gewisser einen sehr guten oder guten Zustand oder ein sehr gutes oder gutes

dkologisches Potenzial nach der Wasserrahmenrichtlinie erreicht (vgl. BMUV/
UBA 2022, S.55). Gewisserkorridore der natiirlichen Fliegewidsser und die

reale Situation der urbanen kanalisierten Gewisser unterscheiden sich gewaltig.
Urbane kanalisierte Gewisser wurden vor allem als technischer Funktionsraum,
als Infrastrukeurnetz fiir Verkehr und Wasserregulierung angelegt oder ausge-
baut. Hiufig fithren in den Stddten kaum veridnderliche Restriktionen, zum Bei-
spiel Siedlungs- und Verkehrsflichen entlang der Gewisser, dazu, dass zugeho-
rige Gewisserentwicklungsflichen, der Gewisserrandstreifen, der Uferstreifen

und die Auenbereiche sehr eingeschrinkt sind und mit dem Gewisserkdrper
kein funktionaler Austausch oder Zusammenhang stattfindet.

Das gilt sowohl fiir die 8kologischen Aspekte, da der Umbau der urbanen
Gewisser zu Verinderungen der Hydromorphologie, zur strukturellen Verar-
mung und zum Verlust gewissertypischer Lebensriume fithrte (Umweltbundes-
amt o. J.; LfU 2004), als auch fiir die soziokulturellen Funktionen der Gewis-
ser als Freiriume in der Stadt. Ein technisch orientiertes Raumverstindnis stellt
noch heute die Funktionen der Gewisserkorridore als Grundlage fiir urbane
Lebensqualitit vielerorts in den Hintergrund (Kaiser 2007). Wassersport und
Freizeit an und auf den Gewissern miissen sich den bestehenden Raumstruk-
turen anpassen, obwohl die urspriinglichen Nutzungen wie Industrie und
Gewerbeschifffahrt in den innenstidtischen Lagen hiufig bereits aufgegeben
wurden. Riumliche Anspriiche der Schifffahrt und der Wasserwirtschaft an
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Abbildung 2: Rdumliche Aufteilung sozialer und technischer Funktionen im
urbanen Gewdsserentwicklungskorridor. Quelle: Katarina Bajc, Florian Carius.

die urbanen Gewisser sind rechtlich klar verankert, beispielsweise durch das
Bundeswasserstraflengesetz (WaStrG) und das Wasserhaushaltsgesetz (WHG),
wihrend sich weichere Nutzungen wie Umweltbildung, Erholung, Sport sowie
Belange wie Klimaanpassung und Naturschutz in planerischen Entscheidungs-
prozessen auf der kommunalen Ebene auf den verbleibenden Flichen durch-
setzen miissen.

Die gesellschaftlichen Erwartungen an die kiinftigen Funktionen der urba-
nen Gewisserkorridore als blau-griine Infrastruktur erfordern, dass die was-
serwirtschaftlichen Infrastrukeuren verstirke auch Beitrige zu Klimaschutz
und -anpassung, zur Energiewende, zur Ressourcenschonung und zum Schutz
der biologischen Vielfalt leisten. Wie zum Beispiel in der aktuellen Nationa-
len Wasserstrategie des Bundesumweltministeriums (2023) formuliert: »Wenn
moglich, sollen Infrastrukturen nicht nur fiir ein Ziel entwickelt werden, son-
dern multifunktional mehreren Zielen gentigen. So kénnen beispielsweise Fluss-
liufe sowie Uberschwemmungs- und Versickerungsflichen verschiedene Oko-
systemleistungen erbringen (z. B. Hochwasserschutz, Grundwasseranreicherung,
Stoffriickhalt, Erhéhung der Biodiversitit) oder stidtische Wasserflichen und
Griinanlagen der Erholung und Freizeitnutzung, der Biodiversitit, der Klima-
resilienz, dem Regenwasserriickhalt und der Grundwasserneubildung dienenc
(BMUV 2023, S. 49).

Auch das Regelwerk der Deutschen Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Ab-
wasser und Abfall fiir die Entwicklung urbaner FlieSgewisser aus dem Jahr
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2021 (DWA-M 609-1) pladiert fiir eine nachhaltige Entwicklung urbaner Flief3-
gewisser mit gleichwertiger Betrachtung der 6kologischen, wasserwirtschaft-
lichen, 6konomischen und sozialen Ziele. Um diese Anspriiche im urbanen
Gewisserentwicklungskorridor zu vereinen, miissen der Stellenwert und der
riumliche Umfang des Korridors, vor allem im Bereich der Uferstreifen bezie-
hungsweise der Aue, in der Planung neu definiert werden. Da sich viele Funk-
tionen hier auf engstem Raum tiberlagern und verdichten, miissen Synergien
zwischen unterschiedlichen Belangen abschnittsweise besonders detailliert im
Hinblick auf Multifunktionalitit analysiert und planerisch interdisziplinir be-
riicksichtigt werden.

Besonders in dicht besiedelten Stidten sind lineare Gewisser und deren
Umgebungsflichen verwaltungstechnisch in schmale, parallel verlaufende Strei-
fen und Parzellen aufgeteilt. Siedlungs-, Verkehrs- und andere Restriktionsfl-
chen entlang der Gewisser werden bisher vom Gewisserentwicklungskorridor
abgezogen und die Bewirtschaftungsziele angepasst (vgl. § 27 Wasserhaushalts-
gesetz (WHG); Artikel 4 (3) WRRL). Das fiihrt zu einer Fragmentierung des
Raumes, der durch separierte monofunktionale Nutzungen geprigt ist. Die
Gewisserentwicklung und -gestaltung sind jedoch ausgesprochen behérden-
tibergreifende Querschnittsaufgaben, daher wire eine rdumliche und konzep-
tionelle Erweiterung des Gewisserentwicklungskorridors als fachplanerische
Grundlage fiir die sektoriibergreifenden Aushandlungsprozesse notwendig. Der
Gewisserentwicklungskorridor wurde als planerisches Instrument vorrangig fiir
die 6kologische Funktionsfihigkeit an Gewissern (vgl. LAWA 2006) angelegt.
In urbanen Gebieten und vor allem an kanalisierten Gewisserkorridoren wird in
den meisten Fillen jedoch kein guter 6kologischer Zustand nach Wasserrahmen-
richtlinie angestrebt, und auch die physikalisch und ckologisch begriindete Her-
leitung der Faktoren fiir die Bestimmung des Gewisserentwicklungskorridors
(vgl. Linnenweber, Koenzen, Steinriicke 2021) ist nur sehr limitiert anwendbar.

Trotzdem ist der Gewisserentwicklungskorridor als planerisches Konzept, der
die Funktionen der Gewisser mit deren riumlichen Anspriichen an die umge-
benden Flichen vereint und systemisch betrachtet, auch fiir andere Fachdiszi-
plinen hilfreich. Nicht nur bei der Entwicklung natiirlicher Gewisser, sondern

auch bei der Planung der kiinstlichen oder stark verinderten Gewisser sollen
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Gewisserkdrper samt ihrer Umgebung als funktionale und riumliche Einheiten
betrachtet und weiterentwickelt werden. Okologische, aber auch soziale Funk-
tionen, wie Erholung, Sport, Umweltbildung, sowie technische Funktionen wie
die Klimaanpassung und der Hochwasserschutz kénnen sich so mit multifunk-
tionalen Losungsansitzen iiber den gesamten Korridor und die umgebenden

Flichen entfalten und gegenseitig Synergien heben.

1.2 Akteurskonstellationen, administrative Ebenen und
sektorale Aufteilung des urbanen Gewasserkorridors

Bestehende planerische Rahmenbedingungen bedeuten jedoch fiir eine ganz-
heitliche Betrachtungsweise des Gewisserentwicklungskorridors sowie inte-
grierte Planungsansitze im urbanen Raum diverse Herausforderungen. Behord-
liche Strukturen sind an Gewissern in komplexen Zustindigkeitsebenen
organisiert, teilweise durch unterschiedliche Fachdisziplinen, die auf kleinstem
Raum viele administrative Grenzen erzeugen. Die Ziele und planerischen Instru-
mente der Stadt- und Landschaftsplanung und der Gewisserentwicklung sowie
die Nutzungen und Eigentumsverhilenisse an urbanen Gewissern reihen sich
abschnittsweise aneinander und tiberlagern sich zum Teil mehrfach. Auf diesen
sekroral aufgeteilten riumlichen Einheiten entlang des Gewissers verdichten
sich mehrere, teilweise konkurrierende rechtliche Anforderungen, beispielsweise
nach dem Gesetz zur Ordnung des Wasserhaushalts bzw. dem Wasserhaushalts-
gesetz (WHG), dem Baugesetzbuch (BauGB), dem Bundesnaturschutzgesetz
(BNatSchG), den Landesdenkmalschutzgesetzen und weiteren.

Im Folgenden wird am Beispiel der Stadt Hamburg exemplarisch die Komple-
xitdt der administrativen Zustindigkeiten der urbanen Gewisserkorridore skiz-
ziert. Auf Landesebene sind unterschiedliche Behorden an Gewisserentwicklung
und -ausbau beteiligt. In erster Linie sind das die Amter Wasser und Abwasser
der Behérde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA). »Die
Abteilung Wasserwirtschaft [...] setzt europiische Richdlinien, wie die Wasser-
rahmen- und die Badegewisserrichtlinie, sowie die Hochwasserrisikomanage-
mentrichtlinie federfithrend fiir die FHH [Freie und Hansestadt Hamburg]
um. Der Abteilung obliegen Uberwachung und Bewirtschaftung der Gewis-
ser, wasserwirtschaftliche Planungen und Genehmigungen, Steuerung des Bau-
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programms Hochwasserschutz, Erarbeitung und Bereitstellung hydrologi-
scher Grundlagen sowie die Sicherstellung der 6ffentlichen Wasserversorgung«
(BUKEA o. J.). »Der Abteilung Abwasserwirtschaft [...] obliegen wasser- und
abwasserrechtliche Zulassungen fiir die Regenwasserbewirtschaftung und Stark-
regenvorsorge (Grundstiicke, B-Pline), den Bau und Betrieb von Abwasseran-
lagen, fiir Einleitungen in Gewisser sowie fiir Fachkundige und Fachbetriebe«
(BUKEA o 0.].).

Als stadtiibergreifende und strategisch wichtige lineare Freiraumachsen, was-
serbezogene Biotopverbundflichen und aquatische Lebensriume sind urbane
Gewisser auch fiir das Amce fiir Naturschutz und Griinplanung der BUKEA
sowohl wasser- als auch landseitig von zentraler Bedeutung. Ebenfalls vertreten
noch andere Behdrden auf Landesebene eigene Interessen an den Grundstiicken
an Wasserlagen, wie beispielsweise die Behorde fiir Stadtentwicklung und Woh-
nen sowie das Landessportamt.

Das Denkmalschutzamt der Behérde fiir Kultur und Medien setzt sich fiir
den Schutz und Erhalt der Kulturdenkmiler ein. Einige historische Kanile sind
als baukulturelles Erbe geschiitzt, woraus sich Einschrinkungen und Aushand-
lungsbedarf fiir andere Nutzungen und den Gewisserschutz ergeben. Beispiels-
weise stehen einige Alsterfleete samt Gebiude und Kaimauer und sogar der
Wasserfliche als Bauensemble unter Denkmalschutz, weshalb eine naturnahe
okologisch relevante Ufer- und Wasservegetation in der historischen Altstadt
Hamburgs vielerorts nicht zuldssig ist (BSW 2020; Geoportal Denkmalkartie-
rung Hamburg).

An den innenstidtischen Gewissern in Hamburg leiten sich auch aus den
Anforderungen der Schiffbarkeit einige Restriktionen ab, die verhindern, dass
Uferzonen fiir die Freizeit, Erholung und 6kologische Aufwertung bereitgestellt
und umgebaut werden kénnen — auch an Kanilen und Fleeten, die fiir Indus-
trie- und Gewerbeschifffahrt nicht mehr genutzt werden. Fiir den Hafenverkehr
und die Binnenschifffahrt ist in Hamburg die Hamburg Port Authority (HPA)
zustindig, die der Landesbehorde fiir Wirtschaft und Innovation zugeordnet ist.

Fiir den Betrieb und die Unterhaltung der Gewisser und den Hochwasser-
schutz ist der Landesbetrieb StrafSen, Briicken und Gewisser verantwortlich,

ein Unternehmen der Behorde fiir Verkehr und Mobilititswende. Jedoch betei-
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Abbildung 3: Sich tiberlagernde administrative Ebenen, komplexe Akteurskons-
tellationen und Nutzungsanspriiche an urbanen Gewdsserkorridoren am Beispiel
ausgewabhlter Stakeholder aus Planung, Verwaltung, Betrieb, Nutzung, Unterhal-
tung und Entwicklung der Hamburger Gewdsser. Quelle: Katarina Bajc, Florian Carius.



ligen sich an der Unterhaltung oberirdischer Gewisser auch lokal organisierte
Wasserverbinde als Kérperschaften des 6ffentlichen Rechts auf der Grundlage
des Wasserhaushaltgesetzes sowie einige Naturschutzverbinde. In geringerem
Umfang beteiligen sich an der Uferpflege auch manche an den Gewissern ansis-
sige Sport-, Freizeit-, Bildungs-, Kultur- und Kleingartenvereine.

Auf der Bezirksebene sind auflerdem die Fachimter der sieben Bezirke der
Freien und Hansestadt Hamburg fiir die Gewisser zustindig, beispielsweise das
Fachamt Management des 6ffentlichen Raumes — hier vor allem die untere Was-
serbehérde fiir die Planungen, die Unterhaltung, die Gewisseraufsicht und die
Durchfithrung von Genehmigungsverfahren an bestimmten kleineren Gewis-
sern. Jedoch kénnen auch bestimmee Triger 6ffentlicher Belange oder 6ffent-
lich-rechtliche Organisationen, zum Beispiel Stiftungen, intensiv in der Planung
und Umsetzung der Mafinahmen an urbanen Gewisserabschnitten beteiligt sein,
etwa durch umfangreiche Projekte zur 8kologischen Aufwertung der Gewisser
und Umweltbildung. In Kooperation mit der Verwaltung beteiligen sich auch
Naturschutzverbinde intensiv an der Planung und Umsetzung der Mafinahmen
in urbanen Gewissern. Hier ist beispielsweise das verbindeiibergreifende Pro-
jekt »Lebendige Alster« zur naturnahen Entwicklung der Alstergewisser inklu-
sive der Fleete bekannt (Lebendige Alster o. J.), das in Zusammenarbeit zwi-
schen der Stadt Hamburg, NABU, BUND, Aktion Fischotterschutz, Stiftung
Lebensraum Elbe und weiterer Partner entwickelt wurde. Ausgewihlte Natur-
schutzvereinigungen haben zudem ein Mitspracherecht in Planfeststellungsver-
fahren. Auch andere zivilgesellschaftliche Initiativen aus den Bereichen Sporrt,
Kultur, Bildung betreiben Bottom-up-Stadtentwicklung und beeinflussen so die
Nutzung und Entwicklung der 6ffentlichen Flichen im Gewisserkorridor, wie
zum Beispiel das Projeke Alster-Bille-Elbe PARKS in Hamburg (PARKS o. J.).

Neben den unterschiedlichen Verwaltungsebenen und beteiligten Fach-
dmtern fiir Wasserwirtschaft, Stadtplanung, Landschaftsplanung, Verkehr sowie
Wirtschaft auf dem Land und dem Wasser tiben auch private Eigentiimer:innen
einen erheblichen Einfluss auf den Gewisserkorridor aus. Als Wohnlage sind
urbane Gewisser begehrt, in Hamburg beispielsweise vor allem an den inner-
stidtischen Ufern der Alster und ihrer Kanile, aber auch an anderen Gewissern

wie der Bille mit den charakteristischen Hausbooten. Auch fiir Gewerbe, Logis-
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tik und Industrie werden kanalisierte Gewisser, vorrangig im Hafen und in der
Nihe von Hafengebieten, genutzt. Bis zur Kaimauerkante sind diese Eigentii-
mer:innen fiir die Grundstiicke verantwortlich und steuern die Nutzung der
Gewisser, zum Beispiel fiir die gewerbliche Schifffahrt oder auch die Freizeit-
schifffahrt, mit. Mietende und pachtende Nutzer:innen der Grundstiicke an
den Gewissern wirken tiber ihre Aktivititen und Titigkeiten ebenfalls auf die
Gewisser. Hier sind besonders organisierte Nutzergruppen zu erwihnen, also
Vereine, Verbinde und Klubs, die Sport und Freizeitaktivititen am und auf
dem Wasser anbieten, sowie Kleingartenvereine, die tiber lingere Uferzonen
verfiigen. Naturschutzvereine setzen sich mafigeblich fiir Erhalt, Entwicklung,
Monitoring und Unterhaltung der Gewisser ein; zum Teil auch Angelvereine,
die aber seltener eigene Grundstiicke an den Gewissern besitzen oder pachten.
Gastronomie sowie kommerzielle Freizeit- und Tourismusunternehmen, wie
Bootsverleiher oder touristische Motorschifffahrt, locken mit ihrem Angebot in
bestimmten Kerngebieten groflere Menschengruppen an die Gewisser. Auch
unter den individuellen Nutzer:innen mit Tret- und Paddelbooten, Ruder- und
Segelbooten, SUPs und Schlauchbooten sowie bei Schwimmern sind Gewis-
ser in der Stadt beliebt. Seit der Coronapandemie ist in Hamburg die Zahl sol-
cher Erholungsuchenden so gestiegen, dass neue Regeln und Mafinahmen fiir
mehr Sicherheit eingefiihre werden mussten sowie ein gesamtstidtisches Ent-
wicklungskonzept fiir Hamburgs Wasseranlagen von der Politik gefordert wird
(vgl. Gall 2022; Biirgerschaft 2020).

Die komplexe Akteurskonstellation auf den begrenzten Flichen der urba-
nen Gewisserkorridore und ihrer angrenzenden Grundstiicke erzeugt eine Viel-
zahl an Konfliktsituationen, beispielsweise zwischen dem Naturschutz und der
Freizeitnutzung, zwischen der gewerblichen Schifffahrt und mit Muskelkraft
angetriebenen Booten, zwischen dem individuellen Wasserspaf§ und den Regeln
des vereinsorganisierten Wassersports, zwischen den Erholungsuchenden und
Eigentiimer:innen der Grundstiicke an den Gewissern. Jedoch sind das grof3e
Interesse, Tétigkeiten und ehrenamtliches Engagement der Biirger:innen, Ver-
eine, Verbinde und anderer Stakeholdern wie Unternehmen und Anwohnen-
den an den Gewissern cine grofle Ressource, die in integrierten Konzepten bes-

ser fiir Gewissergestaltung, -entwicklung und -schutz genutzt werden konnte.
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1.3 Auswirkungen der Einstufung urbaner Gewasser
nach der Wasserrahmenrichtlinie

Urbane Flieffgewidsser und Kanile bieten laut der Wasserrahmenrichtlinie
(WRRL) wenig Spielraum fiir ckologische Aufwertung. Vor allem wegen der
intensiven Nutzungen und verbauten Uferkanten sind Renaturierungen durch
den Umbau der Sohle, der Uferzone oder des Gewisserumfelds im Allgemei-
nen in den dicht besiedelten Stadten ausgeschlossen. Solche Gewisser sind als
»erheblich verinderte Gewisser« und »kiinstliche Gewisser« nach der WRRL
eingestuft, und fiir sie gilt als angepasstes Bewirtschaftungsziel »gutes 6kologi-
sches Potenzial« (vgl. § 27 Wasserhaushaltsgesetz [WHG]). Im Vergleich zum
Ziel »guter okologischer Zustand, das fiir natiirliche Oberflichenwasserkdr-
per gilt, ist »gutes 6kologisches Potenzial« ein weniger strenges Entwicklungs-
ziel. Eine dkologische Revitalisierung urbaner kanalisierter Gewisserkorridore
ist demnach nur so weit verpflichtend, solange andere, sogenannte spezifizierte
Nutzungen, wie zum Beispiel Schifffahrt, Trinkwasserversorgung, Stromerzeu-
gung, Bewisserung, Wasserregulierung, Hochwasserschutz, Landentwisserung,
Freizeit, nicht eingeschrinkt werden (Artikel 4 [3] WRRL).

Wenn also Anderungen der morphologischen Merkmale und eine Renatu-
rierung einem guten dkologischen Gewisserzustand nach der WRRL nicht
umsetzbar sind, kann der Status quo erhalten bleiben. Durch das angepasste
Bewirtschaftungs- und Entwicklungsziel werden Nutzungen der Gewisser zwar
mitberiicksichtigt, aber eher als Ausschlusskriterium fiir 6kologische Entwick-
lungen betrachtet — dkologischer Funktionsraum und soziotechnischer Funk-
tionsraum schlieflen sich aus. Dieses pragmatische Vorgehen fithrt dazu, dass
auch leitbildkonforme Ersatzstrukturen und baulich integrierte Strukturan-
reicherungen oder mit bestehenden Nutzungen vertrigliche multifunktionale
Alternativlosungen fiir 6kologische Aufwertung selten in Betracht gezogen und
integrierte, sektoriibergreifende Ansitze nicht angestrebt werden.

Die Mafinahmen zur Verbesserung der hydromorphologischen Merkmale
werden vermehrt an FlieSgewissern durchgefiihrt, die auflerhalb von Stidten
liegen, sodass sich diese an Gewisserabschnitten mit gutem dkologischen Zu-
stand nach WRRL biindeln und die Gewisser in urbanen Gebieten strukturarm
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bleiben. Beispielsweise finden sich Mafinahmen im Rahmen des Bundespro-
gramms Blaues Band vermehrt in Naturschutz- oder Landschaftsschutzgebie-
ten (vgl. Blaues Band Deutschland o. J.) und anderen naturnahen Gebieten,
wo die 6kologische Ausgangssituation bereits besser ist als in urbanen Lagen.
In Innenstiddten mit dichter Bebauung und vielen erheblich verinderten und
kiinstlichen Wasserkorpern wird so der Biotopverbund auf lingeren Strecken
unterbrochen. Das ist auch in der Freien und Hansestadt Hamburg der Fall
(vgl. Integrierter Bewirtschaftungsplan Elbedstuar 2010; Geoportal Hamburg
Biotopverbund).

Bisher gilt fiir kiinstliche und erheblich verinderte Gewisser der von der
Bund-Liander-Arbeitsgemeinschaft Wasser vorgeschlagene Maffnahmenpool
zur Verbesserung von Morphologie, Wasserhaushalt und Durchgingigkeit, der
aber nur an Gewisserabschnitten angewendet werden kann, wo fiir diese Mafi-
nahmen ausreichend Fliche vorhanden ist (LAWA 2015). Urbane Gewisser als
lineare Infrastrukcurkorridore sind jedoch aus komplexen technischen Losungen
konstruiert. Um die sozialen sowie 6kologischen Funktionen auf der gesamten
Linge des Korridors herstellen zu konnen, besteht die Notwendigkeit zu prii-
fen, ob dieser Mafinahmenpool mit neuen integrierten Losungen trotz beste-
hender anderer Nutzungen im Gewisserkorridor multifunktional erweitert wer-
den konnte, um kiinstliche und erheblich verinderte Gewisser als blau-griine
Infrastruktur auszubauen. Somit konnten die beteiligten planerischen Diszipli-
nen die Potenziale fiir Okosystemleistungen an Gewissern in spezifisch urba-

nem Kontext besser heben.

2 Ansdtze zu einer integrierten Entwicklung urbaner
Gewdsserkorridore

Das DWA-Merkblatt »Entwicklung urbaner Flieffgewisser« betont, dass nicht
jede Nutzung des Gewissers in gleichem Mafle mit jeder anderen konkurriert,
und schldgt verschiedene Nutzungsanspriiche an urbanen Gewissern vor, die
nur ein geringes Konfliktpotenzial aufweisen und mégliche Synergiewirkungen
erzeugen (DWA 2021, S. 55). Zum Beispiel konnen wasserwirtschaftliche Maf3-

nahmen zum Hochwasserschutz so gestaltet werden, dass sie gewdsseruntypi-
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sche hydraulische Stresssituationen vermeiden und sich auch auf die 6kologische
Qualitit des Gewissers und die Biodiversitit positiv auswirken. Gleichzeitig
konnen dabei auch Nutzungsmoglichkeiten fiir Freizeit und Erholung inte-
griert und Okosystemleistungen wie Regenwasserriickhalt und Klimaresilienz
stirker beriicksichtigt werden (DWA 2021; BMUV 2023). Eine fachiibergtei-
fende Grundlage fiir die Ermittlung der Flichenbedarfe von Naturschutz und
Ausgleichsflichen, Schifffahrt, Freizeitnutzung, Wasserwirtschaft, Landschafts-
und Stadtentwicklung an urbanen Gewissern und die Ermittlung der Belange,
die sich im Gewisserkorridor nicht grundsitzlich ausschlieflen, wire dabei von
Vorteil.

Durch fachiibergreifende und integrierte planerische Instrumente fiir Was-
serwirtschaft und Landschaftsgestaltung konnte das Potenzial der 6kologischen
Zusammenhinge zwischen Gewisserkdrper, Ufern und Auenbereichen sowie
Feuchtlebensriumen, auch an kanalisierten Gewissern, gestirke werden. Bis-
her werden beispielsweise Pflege- und Entwicklungspline fiir urbane Gewis-
ser lediglich fiir die Gewisserparzelle erstellt und enden an der Uferkante. Das
angrenzende Gewisserumfeld und der Auenbereich werden in die Pflege- und
Entwicklungspline der Landschaftsplanung einbezogen und hiufig wiede-
rum unabhingig von der spezifischen dkologischen und wasserwirtschaftlichen
Funktion der Aue betrachtet. Bei der Gewisserentwicklung in urbanen Gebie-
ten sind aber noch weitere interdisziplinire Entscheidungen erforderlich, die auf
die Nutzungen und die soziokulturelle Rolle der Gewisser eingehen.

Im Folgenden werden Ansitze fiir die integrierte Gestaltung von Gewisset-
korridoren mit Blick auf die wechselseitigen Synergien unterschiedlicher Be-

lange in urbanen Lagen diskutiert.

2.1 Nischen fiir kleinrdumige multifunktionale Lésungen und
Ersatzstrukturen, Trittsteinbiotope

Hohe Versiegelungsgrade der siedlungsdominierten linearen Gewisser fithren
dazu, dass Raum fiir naturnahe eigendynamische Entwicklungen und fiir Rena-
turierungsmafinahmen fehlt. Kleinriumige multifunktionale Losungen, welche
Synergien zu etablierten Nutzungen im Gewisserumfeld erzeugen, bieten in die-

sen Situationen die einzige Mdglichkeit zur Strukturanreicherung. In kleineren
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Pilotprojekten mit integrierten Maf§nahmen, die trotz riumlich und hydromor-
phologisch stark begrenzter Rahmenbedingungen gezielt auf die strukeurellen
Defizite urbaner Gewisser eingehen, um bestehende 6kologische Potenziale aus-
zuschopfen, wurde gezeigt, dass sie als Trittsteine gewisse Skologische Wirkung
auch in morphologisch stark verinderten Gewisserkorridoren entfalten kénnen
(Weber, Schomaker, Wolter 2011; Wolter, Wiebe 2024). Im laufenden Projekt
»Vertical Wetlands« in Berlin werden beispielsweise Spundwinde langer, durch
senkrechten Uferverbau besonders monotoner Kanalabschnitte mit schwim-
menden bepflanzten Modulen auf Hohe der Wasseroberfliche als Potenzial-
flichen und Tritesteine erginzt.

Ahnliche Ziele verfolgen auch leitbildkonforme Ersatzstrukturen des Projek-
tes »Lebendige Alster«, die sich gezielt auf unterschiedliche Bediirfnisse konkre-
ter Artengruppen fokussieren. Fiir wirbellose Gewisserorganismen (z. B. Grof3-
muscheln) und Phytobenthos werden lagestabile Substrate wie Reisig oder
Weidengeflechte als Besiedlungsraum bereitgestellt. Die Elemente schwimmen,
sind als Ankerkonstruktionen an der Sohle befestigt oder hingen unter aus-
kragenden baulichen Teilen wie Briicken (Projektbiiro Lebendige Alster 2015).
Auch fiir Fische werden Schutz-, Nahrungs- und Besiedlungsstrukturen angebo-
ten. Stromkokone, die am Fleetgrund verankert sind, bieten Stromungsschutz-
riume fiir junge, schwimmschwichere Fische und Kleinlebewesen sowie eine
Stabilisierung des sandigen Substrats fiir wirbellose Gewisserorganismen. Algen-
bewachsene Totholz- und Kiesgabionen werden an die Kaimauer oder unter
Wasser angebracht, um Kleinlebewesen und Fischen Nahrung und Verstecke
bereitzustellen. Die Etablierung von Unterwasservegetation an schwimmenden
Strukeuren, die mittels Ketten und Steinsicken befestigt sind, wird ebenfalls seit
2021 in der Auflenalster erprobt (Hammer 2022).

Im Prinzip gilt jedoch, dass selbst grofiere Bepflanzungsmodule oder andere
punktuell angebrachte Ersatzstrukturen die Flachwasserzonen oder vollstindige
naturnahe Lebensriume nicht ersetzen kénnen. Ersatzstrukturen bilden immer
nur ausgewihlte Teilfunktionen eines natiirlichen Ufers nach, beispielsweise als
Schutzstrukturen und Unterstinde, Nahrungsressourcen und in geringem Mafle
als Brut- und Jungfischhabitate. Somit kdnnen sie vor allem als Trittsteine fiir

mehr oder weniger seltene Arten eine Rolle spielen (Wolter, Wiebe 2024), nicht
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Abbildung 4: Analyse unterschiedlicher Uferstrukturen an ausgewdhlten
Hamburger Kanélen. Quelle: HafenCity Universitit, Ergebnisse des Seminars
»Theorie der Landschaftsplanung«, Sommersemester 2022.

aber alle Bestandteile, die fiir den Lebenszyklus unterschiedlicher Arten not-
wendig sind, bereitstellen.

Eine Analyse der Uferzonen Hamburger Kanile im Rahmen des LILAS-For-
schungsprojektes in 2022 hat gezeigt, dass sich morphologische Merkmale auf
der Gesamtlinge eines Gewisserkorridors im stidtischen Raum in sehr kurzen
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Abschnitten wesentlich unterscheiden kénnen (siche Abbildung 4). Ein longitu-
dinaler aquatischer Lebensraum mit potenzieller Biotopverbundfunktion weist
deshalb auf bestimmten Strecken mehr Defizite auf als an anderen. Gelegentlich
sind Kanile auf einer Uferseite verbaut und sehr strukturarm und an der ande-
ren Uferseite mit altem Baumbestand und naturnaher Uferzone versehen. So
fallen auch Erfassungen der Arten lokal zum Teil auf sehr kleinem Raum unter-
schiedlich aus. Zum Beispiel wurde entlang eines strukcurarmen Kanals, dem
Hochwasserbassin in Hamburg, ein kurzer Uferabschnitt mit einem Damm
aus Steinschiittung gegen Wellenschlag eingerichtet und eine naturnahe Flach-
wasserzone als AusgleichsmafSnahme geschaffen. Diese beherbergt lokal eine
wesentlich hohere Vielfalt an Makrozoobenthos als andere Uferzonen in unmit-
telbare Nihe (Arbeitsgemeinschaft Flieffgewdsser 2022).

Dieses Beispiel zeigt, dass spezifisch in anthropogen geprigten Situationen
die Notwendigkeit sehr kleinrdumlicher Analysen der bestechenden Nutzungen,
baulicher Merkmale und maéglicher Nischen fiir multifunktionale Losungen an
den Uferzonen besteht. Um die gewisserokologischen Potenziale auf der gesam-
ten Linge des Korridors weiterentwickeln zu kénnen, miissen Mikrolebens-
riume und leitbildkonforme Ersatzstrukturen mit bestehenden naturnahen
Teillebensriumen im Korridor abschnittsweise funktional verbunden werden.
Weitere Forschung ist notwendig, um zu bestimmen, welche Bauweise, Materia-
litdt und entsprechende Gréfle der schwimmenden Vegetationsinseln oder ande-
rer Strukturanreicherungen in kanalisierten Gewissern Tritesteinfunktionen fiir
welche Arten {ibernehmen kénnen. In welchen Intervallen miissen die fehlenden
Uferstrukturen und Biotope der Weich- und Hartholzaue bereitgestellt werden,
um maf3gebliche Wirkung fiir Fischpopulationen, amphibisch lebende Insek-
ten oder andere im Wasser lebende und wassergebundene Arten zu zeigen? Die
Frage, inwieweit das Strahlwirkungs- und Trittsteinkonzept (LANUV NRW
2011) auch in den urbanen erheblich verinderten Gewisserkorridoren mit leit-
bildkonformen Ersatzstrukcuren implementiert werden kann, bleibt noch weit-

gehend unerforscht.
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2.2 Wasserkreislaufe und Synergien zu Zielen der Klimaanpassung

Regenwasserbewirtschaftung ist fiir die Stidte im Klimawandel eine Zukunfts-
aufgabe mit Synergieeffekten auch zu anderen wichtigen Zielsetzungen. Fiir
aquatische und andere Lebewesen sowie fiir Freizeit- und Erholungsmég-
lichkeiten an den urbanen Gewissern ist Wasserverschmutzung ein wesentli-
cher limitierender Fakrtor. Integrierte, sektoriibergreifende Planungskonzepte
zur Klimaanpassung konnten mit Losungen zur Regenwasserbehandlung und
-speicherung zu einer besseren Wasserqualitit der urbanen Gewisser beitragen
(BUKEA 2023; DWA 2022). Der Grofteil des anfallenden Regenwassers aus
Einzugsgebicten um die urbanen kanalisierten Gewisserkorridore wird heute
in den Stidten mittels Mischkanalisation, alternativ auch in der Trennkanalisa-
tion aufgefangen. Dadurch wird der Eintrag von Schadstoffen in die Oberfld-
chengewisser vermieden. Durch Uberlastung der Kanalisation gelangt aber bei
Starkregen durch den sogenannten SpiilstofSeffekt oder »First Flush« das Abwas-
ser mitunter ungereinigt in die Umwelt beziechungsweise in die Gewisser (Lutz,
Boller 2019; DWA 2022).

In bestimmten Fillen wird das belastete Niederschlagswasser von privaten
Grundstiicken, unter anderem von den Gewerbe- und Industrieflichen, uner-
laubt direke in die Oberflichengewisser eingeleitet oder findet tiber die Ufer-
kante seinen Weg in die kanalisierten Gewisser. Eine der Hauptquellen fiir
Schadstoffe in urbanen Gewissern ist jedoch das Straffenabwasser (BUKEA
2023). Die Gefahr eines solchen Eintrags von Schadstoffen wird in Zeiten des
Klimawandels mit hiufigeren Starkregenereignissen zunehmen (ebenda). Daher
muss die Menge des zu klirenden Wassers in der Kanalisation kiinftig reduziert
werden und alternative Losungen zur direkten Einleitung von Niederschlags-
wasser in Oberflichengewisser in den Stidten flichendeckend umgesetzt wer-
den. Fiir dieses wichtige Handlungsfeld steht schon ein breites Spektrum unter-
schiedlicher technischer und baulicher Lésungen zur dezentralen oder zentralen
Bewirtschaftung und stofflicher Behandlung von Niederschlagswasser zur Ver-
figung (DWA 2022; DWA 2019).

Welche Kombination dieser Behandlungsanlagen notwendig oder még-

lich ist, wird fallspezifisch mit einer Bewertung der Verschmutzung von Nie-
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derschligen aus dem Bereich von bebauten oder befestigten Flichen festge-
stellt. Gering belastetes Niederschlagswasser kann tiber die Griinflichen ohne
Behandlung in die Oberflichengewisser bzw. das Grundwasser eingeleitet wer-
den, um nicht in der Kanalisation mit stirker belasteten Abfliissen vermischt zu
werden.

Fiir midfig und stark belastetes Niederschlagswasser sind grundsitzlich geeig-
nete technische Behandlungen erforderlich (DWA 2022). Bei diesen Belastungs-
kategorien muss deshalb gepriift werden, ob eine Behandlung mit nachfolgen-
der Versickerung oder ortsnaher Einleitung in ein Oberflichengewisser moglich
ist. Dabei bestimmen auch die Fliche der Regenwassereinzugsgebiete und die
Menge des Niederschlagswassers die Ausfiihrung solcher Anlagen, die an die
ortlichen Gegebenheiten, die Flichenverfigbarkeit, entwisserungstechnische
und andere Anforderungen grundsitzlich angepasst werden miissen. Die grofle
Bandbreite an technischen Lésungen in Kombination miteinander sowie mit
anderen architektonischen und landschaftlichen Elementen an der Uferzone
und im Gewisser hat dennoch das Potenzial, so kombiniert zu werden, dass diese
in der Summe cinen attraktiven blau-griinen Korridor ergeben.

Dezentrale Anlagen wie Trummenfilter und Rinnenfilter sowie semidezen-
trale Anlagen wie Systeme mit Sedimentationsrohren werden in unmittelba-
rer Nihe zu den Flichen angeordnet, deren Niederschlagswasser zu behandeln
ist. Semidezentrale Systeme kdnnen auch Wasser aus groferen Entwisserungs-
flichen eines Teilgebietes aufnehmen (BUKEA, 2023). Wegen der unterirdi-
schen Bauweise haben diese Anlagen einen geringeren Flichenbedarf und
sind fiir die dichten urbanen Gebiete deshalb von Vorteil. Eingebaute Fang-
becken kénnen beispielsweise den stirker verschmutzten Volumenanteil des
Niederschlagswassers zu Beginn eines Regenereignisses zuriickhalten und so
den »First Flush«-Effekt vermeiden (Lutz, Boller 2019; DWA 2022). Den zen-
tralen Behandlungsanlagen, zum Beispiel Retentionsbodenfilteranlagen, kann
das Niederschlagswasser des gesamten Einzugsgebietes tiber Regenwasserkanile
zugefiihrt werden. Somit haben sie zwar einen groffen Flichenbedarf, entfalten
aber auch grofle Wirksamkeit und kénnen als begriinte Flichen in der Stadt
auch weitere positive Effekte entfalten. Im Vergleich zu dezentralen unterirdi-

schen Anlagen mit geringerer Reinigungsleistung und héherem Unterhaltungs-
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maflig belastetes und stark
belastetes Niederschlags-
wasser aus dem Einzugsgebiet
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Mischkanalisation
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_ und stark belastetes Retentionsbodenfilteranioge, in die Treppenaniage

Niederschlagswasser aus dem : Einleitung von gefiltertern integriert
Einzugsgebiet Regenwasser in den Kanal

Abbildung 5: Schematische Darstellung der Bandbreite an baulichen Synergien
zwischen Regenwasserbewirtschaftung und Erholung, Freizeit, Sport sowie
Gewasserschutz. Quelle: Katarina Bajc, Florian Carius.

aufwand weisen zentrale Lésungen sehr hohe Reinigungsleistungen und einen
geringeren Unterhaltungsaufwand auf (vgl. BUKEA 2023).

MafSnahmen zur Regenwasserbewirtschaftung, stofflichen Behandlung und
Speicherung kénnten als integrierte Elemente neue landschaftsarchitektoni-
sche und stidtebauliche Projekte und Sanierungen auch gestalterisch anrei-
chern. Synergieeffekte hinsichtlich des Naturhaushaltes und des Gewisserzu-
standes in Bezug auf andere Zielsetzungen der kommunalen Daseinsvorsorge,
wie zum Beispiel Erholung, Freizeit, Sport, Klimaanpassung, Klimaschutz und
Uberflutungsvorsorge, sind bei unterschiedlichen Kombinationen dieser Ele-
mente moglich. Planungsvarianten sollten nicht nur aus der wasserwirtschaft-
lichen Sicht, sondern einschliefllich ihrer Okosystemleistungen angemessen
bewertet und ausgewihlt werden. »Dies bedingt eine qualifizierte, fachlich fun-
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dierte Planung tiber alle Phasen der kommunalen und entwisserungsbezoge-
nen Planungsprozesse. Die méglichst frithzeitige Einbindung der Anliegen und
Erfordernisse zum zukunftsgerechten Umgang mit Niederschlagswasser in die
beriithrten kommunalen Entwicklungsplanungen ist eine zentrale Voraussetzung
zur Verwirklichung zielfithrender, effizienter und wirtschaftlicher Mafinahmenc

(DWA 2022, S. 71).

2.3 Beteiligung privater Stakeholdergruppen an der Entwicklung
der Gewasserkorridore

Entlang der kanalisierten Gewisserkorridore in den Stiddten befinden sich einige

Flichen im Eigentum der privaten Stakeholdergruppen aus Gewerbe, Industrie

sowie Wohnen. Anrainer und Mitarbeiter:innen haben neben den Erholung-
suchenden deshalb ein besonderes Interesse an der ansprechenden gestalteri-
schen Qualitit der Gewisserkorridore und der angrenzenden Freirdume. Dieser
Wunsch driicke sich hiufig in der individuellen Gestaltung der privaten Girten

und der Aneignung der Uferzonen aus. So kann man beispielsweise in Hamburg
an der Alster und den Kanilen eine sehr grofle Vielfalt an Zugingen, Treppen

ins Wasser, Mobiliar und auch schwimmenden Anlagen und Anlegern beobach-
ten. Jedoch wird dadurch ein einheitliches, zum Teil auch denkmalgeschiitztes

Stadt- und Landschaftsbild gefihrdet, die Ufersicherung wird mangelhaft und

mit ungeeigneten Materialien ausgefiihrt, in manchen Fillen werden auch Bio-
tope an der Uferzone zerstort (Kern, Marquardt, Schwenkel 2022). Fiir Bau-
mafinahmen am Ufer besteht eine Genehmigungspflicht. Ab der Uferkante ist
fur die Planung und Unterhaltung der Gewisser grundsitzlich die Wasserbe-
hérde zustindig. Dennoch ist die landschaftliche und 6kologische Bedeutung
der Gewisserufer und der angrenzenden Flichen nicht allen Eigentiimer:in-
nen der Privatflichen an Gewissern bewusst. Das gilt fiir naturnahe Uferstrei-
fen wie auch fiir Kaimauern.

Fir die Pflege und Gestaltung, aber auch fiir die Nutzung der Uferzonen
sind deshalb einheitliche und verstindliche Regeln, Hilfestellungen, Férderpro-
gramme und Aktionspline fiir die Eigentiimer:innen der anliegenden Grund-
stiicke wichtig. Private Eigentiimer:innen miissen stirker motiviert werden,

in enger Abstimmung oder Kooperation mit den zustindigen Behorden, wie
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Wasseramt sowie Griinflichen- und Naturschutzamt, Maf§nahmen auf eige-
nen Grundstiicken umzusetzen, die Gewisser auch 6kologisch aufwerten und
schiitzen. Die Uferstreifensicherung und Gestaltung der Uferzonen landseitig,
insbesondere durch Erhaltung und Neuanpflanzung standortgerechter Ufer-
vegetation als Lebensraum fiir wild lebende Tiere, konnte so flichendeckend
angegangen werden. Auch Hausboote oder andere private schwimmende Anla-
gen und dazugehérige Dalben bieten niederschwellige Méglichkeiten, begriinte
Ober- und Unterwasserelemente oder Strukturanreicherungen wie Totholz- und
Substratbehilter zu befestigen oder baulich zu integrieren. Eigentiimer:innen
oder Anrainer miissen in die Gestaltung der Anlagen einbezogen werden und
konnen sich als Pacinnen an der Implementierung und Pflege auch finanziell
beteiligen. Die Anlagen kénnen als begehbare schwimmende Girten oder als
naturnahe Vegetationsinseln ausgefiihrt werden und sollen zur dsthetischen Auf-
wertung und Kithlung des Wohnumfeldes beitragen.

Ahnlich bieten Wasserlagen auch fiir die anliegenden Gewerbe- und Biiro-
standorte noch weitgehend ungenutzte Potenziale fiir die Umgestaltung des
Arbeitsumfeldes als attraktive, naturnahe und kiihle Orte fiir Mitarbeitende.
Naturnah gestaltete Wasserflichen und Ufer kénnen durch 6kologische Auf-
wertung zudem als Imagetriger fiir die Unternehmen einen Beitrag leisten. Das
Bundesumweltministerium fordert bereits einige Projekte fiir die naturnahe
Gestaltung von Firmengebiuden und -grundstiicken, die sich an Unternehmen
aller Branchen richten, zum Beispiel das Projekt »Naturnahe Firmengelinde«
(abgeschlossen in 2016) oder das Projekt »UBi — Unternehmen Biologische Viel-
falt« (2021-2026). »Unternehmen Biologische Vielfalt« als gemeinsames Forum
fiir Verbinde aus Wirtschaft und Naturschutz (UBi o.].) bietet Vernetzungs-
veranstaltungen sowie Fort- und Weiterbildung zum Thema. Fiir Standorte an
den Gewissern sind jedoch noch kaum Beispiele vorhanden.

An Gewisserkorridoren wire es daher besonders relevant, entsprechende
Public-private-Partnerships bzw. Kooperationen zwischen 6ffentlicher Hand
und privater Wirtschaft zu entwickeln. Bisher allein in staatlicher Verantwor-
tung erbrachte 6ffentliche Leistungen der Gewisserentwicklung, Unterhaltung
und Pflege konnten in der Planung, Finanzierung und Umsetzung durch Unter-

nehmen unterstiitzt werden und so die attraktiven Wasserlagen der Grundstii-
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Abbildung 6: Schematische Darstellung der baulichen Synergien, die sich durch
Public-private-Partnerships bzw. Kooperationen zwischen 6ffentlicher Hand und
privater Wirtschaft im Bereich Gewerbe und Wohnen an urbanen Gewdssern
ergeben kénnen. Quelle: Katarina Bajc, Florian Carius.

cke besser in Wert setzen. Nachhaltigkeitszertifikate oder Siegel mit dem Fokus
auf die Gewisserstandorte, fachliche Netzwerke und speziell auf die urbanen
Oberflichengewisser zugeschnittene Forderméglichkeiten fiir Unternechmen
und andere private Stakeholder wiren dabei essenziell. Fiir kleine Anlieferun-
gen oder als preiswerte und schnelle Alternative zu anderen Verkehrsformen fiir
Mitarbeiter:innen kdénnten Wassertaxianleger an Firmengeldnden eingerichtet
und betrieben werden.
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2.4 Die Vielfalt der gemeinniitzigen Akteure als Ressource
fir die Gewadsser

Die Rolle der gemeinniitzigen Naturschutzakteure beim Gewisserschutz in ur-
banen Riumen ist bereits jetzt beachtlich. Naturschutzvereine und -verbinde
setzen an den Gewisserkorridoren umfassende Mafinahmen um. Mitmach-
aktionen in Stddten bundesweit, wie zum Beispiel die NABU-Bachaktionstage,
bezichen viele freiwillige Helfer ein, um gemeinsam Lebensriume an den Ge-
wissern zu entwickeln und zu pflegen — mit Maf§nahmen wie Anlage der Holz-
faschinen, Baumstiimpfe und Kies, Abflachung der Ufer, standortgerechter
Bepflanzung oder Entfernung der invasiven Pflanzen (NABU o. J.). Citizen-
Science-Monitoring der Gewisser kann die Begeisterung fiir Gewisserschutz
bei den Biirger:innen noch weiter steigern und die offiziellen Messungen durch
flichendeckende Beobachtungen unterstiitzen (Kasten, Jenkins, Christofoletti
2021). Diese Programme erreichen jedoch vor allem die bereits interessierte
Offentlichkeit.

Umweltbildungsprogramme der Naturschutzverbinde fiir Biirger:innen und
Schulen oder andere Bildungsinstitutionen setzen auf die Vermittlung der prak-
tischen Handlungskompetenz bei der Gestaltung und dem Schutz der Natur
sowie auf die Bewusstseinsbildung fiir die dkologische Bedeutung der Gewis-
ser. An den urbanen Gewisserkorridoren sind aber auch viele andere gemein-
niitzige Akteure im Bereich Wassersport und Kultur aktiv sowie einige Kleingar-
tenvereine, die iiber lingere Uferzonen verfiigen. Uber ihre Mitglieder erreichen
diese Organisationen zahlreiche Stadtbewohner:innen mit unterschiedlichem
Milieuhintergrund und Interessen. Der Einfluss der gemeinniitzigen Stake-
holder, Klubs und Vereine auf die Gewisser in der Stadt ist somit bedeutend.

Einige Wassersportverbinde setzen sich zum Beispiel fiir Gewisserschutz
ein. Kanuvereine bieten C)kologiekurse fiir ihre Mitglieder an, die an bestimm-
ten Gewissern als Grundvoraussetzung fiir die Befahrungsgenehmigung gelten.
Neben der allgemeinen Umwelt- und Nachhaltigkeitsbildung werden in die-
sen Kursen auch klare Regeln vermittelt, wo Kanuten angelegen diirfen, welche
Gebiete sie in der Brutzeit meiden sollen und Ahnliches. Solche Qualifikations-

nachweise konnen noch stirker als Lenkungsinstrument eingesetzt werden, dass
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sich Kanuten sachgerecht in Schutzgebieten oder anderen empfindlichen Zonen
bewegen. Diese funktionieren besser als Befahrungsverbote, nimmt der Deut-
sche Kanu-Verband an und appelliert deshalb an die zustdndigen Naturschutz-
und Wasserbehorden, dieses Instrument in den Fokus zu stellen. Eine Verkniip-
fung von Befahrungsméglichkeiten mit Qualifikationsnachweisen wiirde die
Umweltbildung bei den Mitgliedern der Vereine noch verstirken (DOSB Infor-
mationsdienst 2018).

Auch Sportbootverkehrspline und Apps, die fiir die Fahrtenplanung wich-
tige Informationen zur Verfligung stellen, sind ein hilfreiches Instrument. Diese
enthalten Gewisserkarten und -beschreibungen, aktuelle Befahrungsregelun-
gen aus Naturschutzgriinden und Hinweise zu Mindestpegeln. Sie konnen aber
auch helfen, das Verhalten der Wassersportler:innen zu lenken und mit ent-
sprechenden Informationen an verantwortungsvolles Verhalten zu appellieren.
»Ein Sportbootverkehrsplan kann die Akteure sowie unterschiedlichen Trager
der Infrastruktur dabei unterstiitzen, ihre Aktivititen aufeinander abzustimmen
und wiirde Vereinen, Hafenbetreibern und anliegenden Kommunen mehr Pla-
nungssicherheit fiir die Zukunft geben. Dabei ergeben sich auch Beriithrungs-
punkte zum bundesweiten Radwegenetz, zu deren attraktivsten Strecken die
Betriebswege entlang der Wasserstraflen zihlen« (DOSB Informationsdienst
2018, S. 14).

Zudem fiihren bereits jetzt einige Wassersportverbinde und -vereine, wie der
Deutsche Kanu-Verband, der Deutsche Ruderverband und der Deutsche Seg-
ler-Verband, Gewisserreinigungsaktionen durch. Auch Formate fiir Gewisser-
unterhaltung und -pflege konnen zum Teil durch die Vereine angeboten wer-
den. Beim Projekt Chicago Wild Mile werden Kanuten beispielsweise eingesetzt,
um invasive Vegetation am Ufer und an schwimmenden Vegetationsinseln zu
beseitigen (Urban Rivers Project o. J). Manche Naturschutzverbidnde bieten
in diesem Rahmen eine kostenlose Kajakvermietung. Dafiir sammeln Padd-
ler auf ihrer Tour Miill aus dem Wasser und verstauen diesen auf dem Kajak.
Der gesammelte Miill wird im Anschluss gewogen, in die Statistik aufgenom-
men und der Fortschritt auf Social Media verdffentlicht (BUND, Canoe4na-
ture). Durch solche Aktivititen, die mit Sport, Freizeit, Teambuilding-Ange-
boten fiir Unternehmen oder Kulturveranstaltungen verbunden sind, erreicht
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der Gewisserschutz einen breiteren Kreis der Stadtgesellschaft und kann das
Umweltbewusstsein stirken.

Zurzeit ist dieses Angebot nur sehr fragmentiert vorhanden und wird durch
ehrenamtliche Organisationen je nach Verfiigbarkeit der Ressourcen durchge-
fiihre. Eine koordinierende Rolle der Stadtverwaltung und eine kontinuierliche
finanzielle Unterstiitzung konnten helfen, dieses Angebot in unterschiedlichen
Bereichen systematischer auszubauen und flichendeckend bereitzustellen, um
durch einfache Vermitdung der relevanten Informationen umweltschonendes
Verhalten zu fordern. Positive Kommunikation kénnte eine wirksame Ergin-
zung zu den Verboten und Einschrinkungen durch die Vorschriften darstellen.
Die bestehenden Vereine sind als Triger und Gestalter der Wassersport- und
Freizeitinfrastrukeur pridestinierte Ansprechpartner:innen, um dieses Ange-
bot zu verbessern, Besucherlenkung, umweltvertrigliche Wasserzuginge und
Anlegestellen mitzuentwickeln und sachgerechte Lagermoglichkeiten fiir Boote
zu betreiben, die zurzeit mangels Alternativen in den Griinflichen gelagert wer-
den. Die Infrastrukeur der Vereine kénnte auch baulich mit 6kologischer Auf-
wertung der Spundwinde, Kaimauern, schwimmenden Anlagen kombiniert
werden, zum Beispiel mit kiinstlichen Nisthilfen und Brutréhren fiir Eisvogel
oder Fledermiuse.

An Uferzonen, die nicht hiufig befahren oder betreten werden, wiren auch
grofSraumliche dkologische Aufwertungen wie Flachwasserzonen, Anpflanzun-
gen von Gehdlzen, Rohrichtzonen und Schwimmblattpflanzen denkbar. Vor
allem viele Kleingartenanlagen verfligen iiber ruhigere Wasserparzellen an der
Uferzone. Mitglieder der Vereine sind angehalten, die Satzung des jeweiligen
Vereins zu beachten. Die Parzelle der Kleingartenanlagen endet jedoch in der
Regel an der Uferkante, deshalb sind diese in den Satzungen der Vereine hiu-
fig nicht enthalten. Im Merkblatt zur Nutzung von Kleingirten in Hamburg
(2021) steht beispielsweise dazu: »Vorgesehen ist die Ausbildung einer flachen
Boschung. [...] Um bei Hochwasser einen ziigigen Ablauf zu gewihrleisten und
eine Belastung (z. B. Eutrophierung, das heift Uberdiingung) des Gewissers zu
verhindern, muss entlang der Béschung ein mindestens 2 m breiter Streifen von
Gehélzen, Materiallagerungen, Baulichkeiten und Kompoststitten freigehal-

ten werden.« Da gerade die Uferzonen fiir die Pichter:innen jedoch sehr attrak-
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zivilgesellschaftliche Kimmerer intergrierte Nisthilfen und Brutrdhren
und Bottom-up Stadtentwickler 2. B. fir Eisvogel oder Fledermduse,
an urbanen Gewdssern lehmhaltiges Nistmaterial

Sportbootvereine fiir Schwalben
Klgingartenvereine

affentliche
Wasserzugange

dkologische Aufwertung der Uferzone in
perafion mit den arden und

Kulturveranstaltungen mit Maturschutzverbinden, ggf. mithilfe der
Bezug zur Umwelt- und Férderprogramme fiir urbane Biodiversitat
Machhaltigkeitsbildung Kultur- und Bildungsvereine undfoder natiirlichen Klimaschutz

Abbildung 7: Schematische Darstellung der Bandbreite an Méglichkeiten, die sich
durch zivilgesellschaftliche und ehrenamtliche Initiativen mit einer systematischen
Unterstiitzung und Koordination durch die 6ffentliche Hand entfalten kdnnen.
Quelle: Katarina Bajc, Florian Carius.

tiv sind, wird diese Regel nicht konsequent eingehalten. Durch die Ufersiche-
rung und privates Mobiliar werden Biotope an der Uferzone zum Teil gefihrdet.
Hilfestellungen, Einfithrungen und Pflichtschulungen fiir Mitglieder kénnten
diese Situation verbessern.

Fir Kleingartenvereine besteht die Méglichkeit, Angaben zur Art und Hiu-
figkeit von Uferpflegecinsitzen in die Satzung aufzunehmen, sowohl fiir die ein-
zelnen Parzellen als auch fiir die gemeinschaftlichen Flichen, und sich so viel
starker in Gewisserentwicklung und -schutz einzubringen. Nach dem Vorbild
der Forderprogramme fiir urbane Biodiversitit (Bundesprogramm Biologische
Vielfalt o. J) konnte finanzielle Unterstiitzung gezielt fiir die Kleingartenvereine
mit Gewisserlagen erweitert werden und investive Mittel fiir die dkologische
Entwicklung der Uferzonen anbieten. Unter Einbeziehung der Naturschutzver-
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binde mit entsprechenden fachlichen Kompetenzen und in Kooperation mit
Wasserimtern besteht hier Potenzial, umfassende und grof§riumige Mafinahmen
fur die okologische Entwicklung und Pflege der Gewisserparzellen von Klein-
girten in der Stadt durchzufiihren.

Auch Kultureinrichtungen und zivilgesellschaftliche Initiativen wenden sich
zunehmend zum Wasser und beteiligen sich an der Entwicklung dieser Stand-
orte in der Stadt. Auch deren Rolle als Kiimmerer und Stadtentwickler an urba-
nen Gewissern darf nicht unterschitze werden. In Hamburg sind hierfiir wich-
tige Beispiele Kampnagel Internationale Kulturfabrik GmbH, Hallo: Verein
zur Férderung raumoffnender Kultur e. V., Alestadt fiir Alle! e. V. und Park
Fiction. Auch hier ergeben sich Méglichkeiten, die Umweltbewusstseinsbil-
dung und nachhaltiges Handeln in die breitere Stadtgesellschaft unterschied-
licher Milieus zu tragen. Diese Initiativen sollten gestirkt und institutionell
unterstiitzt werden, um deren biirgerschaftliches Engagement und kreatives
Potenzial fiir die Transformation der Gewisserkorridore in der Stadt entfalten

zu kénnen.

2.5 Urbane Gewadsser durch Besucherlenkung schiitzen und
Umweltbewusstsein stérken

Urbane kanalisierte Gewisserkorridore in der Stadt werden zunehmend fiir
Freizeit, Wassersport und Erholung in Anspruch genommen. Eine 6ffentlich
zugingliche Infrastrukeur fiir Wassersport ist jedoch in vielen deutschen Stidd-
ten noch nicht flichendeckend vorhanden. Muskelbetriebene Boote werden
deshalb hiufig in Griinflichen und Schutzgebieten gelagert, Freizeitsuchende
steigen an dafiir nicht vorgesehenen Stellen ins Wasser oder legen dort an. Das
fiihrt zu Erosion an der Uferzone, Zerstorungen der letzten noch vorhandenen
Wasserbiotope und bei privaten Flichen auch zu Konflikten mit den Eigentii-
mer:innen (Kern, Marquardt, Schwenkel 2022). Grof§e Kleingartenanlagen oder
private Girten an Gewissetlagen erschweren beispielsweise den Zugang zum
Wiasser fiir die Nichtmitglieder und bilden Liicken fiir Wassersport- und Frei-
zeitinfrastrukeur mit langen Strecken ohne Anleger oder Lagerméglichkeiten
fiir Boote. Es ist daher wichtig, dass die Uferzone in den Stidten sowohl wasser-

seitig als auch uferseitig an beliebten Strecken und wichtigen Freiraumachsen
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Abbildung 8: Schematische Darstellung der Mdglichkeiten, naturnahe und sensible
Gewasserabschnitte durch Besucherlenkung und Umweltbildung zu schiitzen.
Quelle: Katarina Bajc, Florian Carius.

offentlich zuginglich bleibt — im Gegenzug aber auch, dass ckologisch wertvolle
Zonen als Ausgleich durch deutliche und wirksame Besucherlenkung geschiitzt
werden. Mit niederschwelligen Verleihangeboten kann der Besitz privater Boote
unattraktiver gemacht werden, um die groffe Menge an Booten, die auflerhalb
der Saison in Griinanlagen gelagert werden, zu vermeiden.

Offentliche Zuginge, land- und wasserseitig, sowie Anleger und Lagermog-
lichkeiten fiir nicht motorbetriebene Freizeitboote sollen im Gewissernetz
erginzt werden, um die sensiblen Zonen zu entlasten. Als Ausgleich miissen in
den fiir einen funktionierenden Biotopverbund notwendigen Intervallen natur-
nahe Gewisserabschnitte an den Ufern fiir Sport und Freizeit unzuginglich
bleiben und sowohl landseitig als auch wasserseitig an ausgewihlten Strecken
Elemente aufgestellt werden, die Zugang verhindern. Diese Abschnitte kén-
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nen stirker der Umweltbildung, Naturbeobachtung und anderen ruhigen Erho-
lungsaktivititen vorbehalten bleiben. In urbanen Bereichen ist es zudem wesent-
lich, dass naturnihere Gewisserabschnitte nicht verlassen erscheinen und zur
Vermiillung oder zur Lagerung der Boote an der Uferzone einladen. Infrastruk-
turen wie Stege und Aussichtstiirme konnen als Erginzung zu besucherlenken-

den MafSnahmen das Naturerleben unterstiitzen.

3 Der Gewasserkorridor als blau-griine Infrastruktur
fir die nachhaltige Zukunft der Stadte

In den vergangenen Jahrzehnten fand bereits ein gewaltiger Wandel in der Funk-
tion, Nutzung und Bedeutung urbaner Fliefigewisser statt. Die historisch enge

dkonomische und produktionstechnische Verkniipfung von Siedlungen und
Gewissern der europiischen Stidte wurde aufgelockert, und das Bewusstsein fiir
die Bedeutung der Gewisser als Lebensraum fiir Pflanzen und Tiere sowie fiir
die Gesundheit und Erholung der Menschen riickt in den Vordergrund (DWA
2021; Hauser, Weingartner 2014). Zugleich wird die soziookologische Transfor-
mation der stidtischen Gewisserkorridore zunehmend als eines der strategi-
schen Ziele fiir die nachhaltige Entwicklung der Stidte formuliert — als Beitrag
zur Anpassung an den Klimawandel, zur Férderung eines naturnahen Wasser-
kreislaufs, zur Steigerung der Biodiversitit sowie zur Verbesserung der Lebens-
qualitic (LILAS 2022). Die stidtebauliche und landschaftsplanerische Relevanz

der Wasserlagen ist somit fiir die Stadtentwicklung zunechmend prisent. Dieser
Wandel spiegelt sich noch nicht in der aktuellen raumlichen Struktur der urba-
nen kanalisierten Gewisser wider, die baulich nach wie vor maf3geblich fiir tech-
nische Funktionen ausgelegt sind. Klimawandel, Artensterben und andere Trei-
ber auf der globalen Umwelt- bzw. Makroebene erfordern eine Transformation

des bestehenden soziotechnischen Regimes auch dieser stidtischen Infrastruk-
turen (LILAS 2022). Attraktiv und nachhaltig gestaltete Gewisserabschnitte in

deutschen Stidten sind bislang jedoch auf einzelne Leuchtturmprojekte sowie

kleinere innovative Pilotprojekte beschrinkt. Aus diesen Nischen kann dennoch

cine umfassendere Transformation hin zu multifunktionalen, soziodkologisch-

technischen Infrastrukturen angestofSen werden (LILAS 2022).
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Da der urbane Gewisserkorridor sowohl den 6kologischen Funktionsraum
als auch den soziotechnischen Funktionsraum vereint, stellt dessen Entwick-
lung eine gleichermaflen naturschutzfachliche, wasserwirtschaftliche und bau-
kulturelle Aufgabe dar. Damit diese gelingen kann, sind wirksame integrierte
planerische und administrative Verfahren, Planungsinstrumente und Metho-
den auf den Ebenen des Bundes, der Linder und Kommunen erforderlich.
Sektoriibergreifende koordinierende Stellen konnten erginzend die Zusam-
menarbeit zwischen unterschiedlichen institutionellen und administrativen
Zustandigkeiten an urbanen Gewissern unterstiitzen und eine vermittelnde
Rolle bei gegensitzlichen Anforderungen der Gesetze und fachspezifischen
Richdlinien tibernechmen. Interdisziplinire Fordermoglichkeiten fiir eine um-
fangreiche soziookologische Entwicklung der stidtischen Gewisserkorridore
konnen diesen Prozess unterstiitzen und beschleunigen. Zudem sind inter-
disziplinire Kooperationsformate und Zusammenschliisse zwischen privaten,
offentlichen und zivilgesellschaftlichen Akteur:innen notwendig, um Syner-
gien unterschiedlicher Belange an den urbanen Gewissern herauszuarbeiten
und gemeinsam umzusetzen.

Dementsprechend ist eine konzeptionelle, gestalterische und verwaltungs-
technische Weiterentwicklung des urbanen Gewisserentwicklungskorridors
unerlisslich. Der urbane Gewisserkorridor hat als multifunktionale lineare
Freiraumtypologic das Potenzial, einen wesentlichen Beitrag zur nachhaltigen
Zukunft der Stadt zu leisten.
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Hamburgs urbane Gewasser

als fliissiger Freiraum fiir alle
Antje Stokman

Abstract

Insbesondere in Stidten offenbaren Flussriume ihren hybriden Charakeer:
Sie sind kiinstlich und natiirlich zugleich. Sie sind rdumlich stark begrenzte,
technisch gesteuerte wasserbauliche Infrastrukturen und Wasserverkehrswege.
Sie sind wichtige Freizeit- und Erholungsriume in der Stadt. Sie sind Kultur-
denkmiler und kunstvoll gestaltete stadtebauliche und landschaftsarchitekto-
nische Riume. Sie sind lineare Okosysteme, die Stidte und Regionen mit ihrem
gesamten Fliefigewissereinzugsgebiet verbinden und vielen Tier- und Pflan-
zenarten als Lebens- und Migrationsrdume dienen. Die Frage beim aktuellen
Umbau von Flusssystemen in der Stadt lautet deshalb, wie sich die vielfiltigen
funktionalen Anforderungen an die Gestaltung der urbanen Gewisser mitein-
ander verbinden lassen. Am Beispiel der Stadt Hamburg, deren Stadtentwick-
lung als einzige »Marschengrofistadt« Deutschlands (Linde 1906, S. 210) schon
immer stark vom Umgang mit den Gewissern geprigt war, werden die Poten-
ziale und Herausforderungen der Entwicklung der urbanen Gewisser als fliis-
sige Freirdume fiir alle menschlichen und nicht menschlichen Lebewesen im
Wandel der Zeit nachgezeichnet und diskutiert. Aktuelle Projekte und Initiati-
ven liefern Hinweise fiir eine zukiinftige Gestaltung von Hamburgs Gewissern

als fliissige Freirdume fiir alle.
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Abbildungen 1
Vielféltige Gewasser
der Hamburger
Wasserlandschaft.
Quelle: Antje Stokman.
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Hamburg - eine amphibische Stadt

Das von Hermann Hipp als »Amphibische Stadt« (Hipp 2004) beschriebene
Zusammenspiel zwischen Wasser und Land, geprigt durch das tidebeeinflusste
Stromspaltungsgebiet der Elbe mit den Miindungen der Nebenfliisse Alster und
Bille, den Beeken und Fleeten sowie den Hafenbecken und Kanilen, ist fiir die
Identitit der Stadt Hamburg von elementarer Bedeutung. Die fliissigen Frei-
riume bilden ein cigenes Raumsystem in der Stadt: Rund acht Prozent der
Gesamtfliche Hamburgs und 24 Prozent der Hamburger Innenstadt sind Was-
serflichen. Hamburg hat die meisten Briicken in Europa: Mit 2.500 Briicken
liegt die Hansestadt deutlich vor Wien (1.716) und Amsterdam (1.281) (Statista
2021). Die Nutzung des Wassers als Grundlage der Stadtentwicklung und -gestal-
tung liegt deshalb in der planerischen DNA der Stadt. Schon im Jahr 1906
beschrieb der Heimatforscher Richard Linde die Besonderheit des Hamburger
Stadtbildes als Resultat des Zusammenspiels zwischen der charakteristischen
Marschennatur mit Ebbe und Flut, dem Schlick, Watt und den Schilfufern und
der Marschenkultur mit ihren Hafenbecken und Kanilen, der Vielzahl an Brii-
cken, den Schuten und Ewern (Linde 1906, S. 210). Auch der Oberbaudirektor
Fritz Schumacher beschrieb 1921 den Wassercharakter Hamburgs als menschen-
gemachtes Kunstproduke: »Alles, was heute an Elementen der Natur in die Wir-
kungen dieser Stadt hineinspielt, ist von ihr selbst kiinstlich geschaffen. Sie ist
wie vielleicht keine andere Grof$stadt ganz und gar ein Produke der technischen
Energie ihrer Bewohner« (zitiert in Hipp 2004, S. 6).

Durch die kontinuierlichen technischen Uberformungen hatssich eine duf8erst
vielgestaltige Wasserlandschaft gebildet, die aus sehr unterschiedlichen Elemen-
ten besteht: von den zunichst naturnahen und spiter kanalisierten Gewisserliu-
fen der Alster und der Wandse im Hamburger Norden durch die Moore, wie den
Duvenstedter Brook, und die tidegeprigten Auenwilder, wie das Heuckenlock,
und die tidebeeinflussten Fliisse, wie die Este und die Luhe, die Buxtehude und
Stade mit Hamburg verbinden und als Wasserstraflen alte historische (Handels-)
Verbindungen darstellen, bis zu den verlassenen Industriewasserlandschaften
am Holzhafen und an der Wasserinsel Kaltehofe im Hamburger Osten. Hinzu

kommen die Kanile, Aufweitungen und Kanalisierungen der Bille, die im Ham-
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burger Osten ein weitgefichertes Wassertransportsystem parallel zu den Stra-
Ben bilden, und die abgeschnittenen Flussarme der Dove- und Goseelbe sowie
der Alten Siiderelbe, die heute fiir eine naturnahe Erholungslandschaft stehen
und durch die Wiederanbindung an die Tide in ihrer aktuellen Erholungsfunk-
tion bedroht wiren. Die grofite Bedeutung fiir die Stadtentwicklung Hamburgs

haben jedoch die Elbe mit ihren Hafenanlagen, Seeschiffen und gewaltigen
Tidenkriften und Sturmfluten sowie die erholungsgeprigte und zur Binnen-
und AufSenalster aufgestaute Alster mit ihrem angegliederten Netz an Alster-
kanilen sowie den Alsterfleeten im Bereich der Altstadt. Beides sind vielfiltig
transformierte Gewisser, die im alten Hafen am immer noch tidebeeinflussten
Miindungsarm der Alster, dem Nikolaifleet als Geburtsstitte der Stadt Ham-
burg, miteinander verbunden sind. Dass es diese Verbindungen der verschie-
denen Gewisser zu einem Wasserkdrper mit unterschiedlichen Erscheinungs-
formen gibt, kann man auch daran erkennen, dass die durch die Elbvertiefung
begiinstigte Verschlickung nicht nur die Hafenanlagen der Elbe bedroht, son-
dern auch die Attraktivitit und Nutzbarkeit des Nikolaifleets. Das ist es, was

Hipp (2004) meint und woraus die technisch geformte amphibische Landschaft
besteht, die unterschiedlich stark integriert gedacht oder eben separiert wurde.

Hamburger Gewadsser als integrierter Wirtschafts-,
Verkehrs- und Erholungsraum

In der vorindustriellen Zeit existierte ein enges Zusammenspiel zwischen der
wirtschaftlichen Nutzung der Gewisser als Verkehrsweg und Vorfluter, ihrer
gesundheitlichen Funktion und der Erholungsnutzung der reichlich vorhande-
nen Hamburger Gewisser. Um den »wilden Badebetrieb« in Elbe, Alster und
Bille zu reglementieren, entstand die dlteste Hamburger Badeanstalt 1793 als
schwimmendes Badehaus auf der Binnenalster und in den folgenden Jahren
eine ganze Reihe weiterer Flussschwimmbider (Schildt 1996, S. 120). 1855 wurde
erginzend eine der ersten offentlichen »Warmbadeanstalten« Europas gegriin-
det, worauthin der Badebetrieb auch ganzjihrig stattfinden konnte. In der Folge
etablierte sich das Schwimmen als Sportart, der Schwimmunterricht wurde an

den Schulen eingefiihrt, und das Baden verlagerte sich zunehmend in Hallen

Hamburgs urbane Gewdsser als fllissiger Freiraum fiir alle

287



mit Schwimmbidern. Auch der erste Ruderverein Deutschlands wurde 1836 in
der Hansestadt gegriindet. Bereits 1844 fanden sich zur ersten Regatta Deutsch-
lands Tausende Zuschauer an der Alster ein (Hamburger und Germania Ruder
Clube.V.o.].).

Jedoch nahmen mit dem zunehmenden Bevélkerungswachstum und der Ver-
dichtung der Stadt seit dem Ende des 19. Jahrhunderts sowohl der »wilde Bade-
betrieb« wie auch die gesundheitsgefihrdende Verschmutzung der Gewisser so
stark zu, dass die Flussbider ab den 1930er-Jahren zunchmend geschlossen und
durch mit Leitungswasser gespeiste »Sommerbéder«, auch in den flussnahen
Stadtteilen, ersetzt wurden (Schildt 1996, S. 126). Nach der Einfithrung des ers-
ten unterirdischen Abwassernetzes auf dem europiischen Festland, das im Jahr
1913 bereits 555 Kilometer umfasste, dienten die Hamburger Fliisse und Kanile
im 20. Jahrhundert als Uberlauf fiir die Mischwassersiele. Bei starken Regen-
fillen floss aus diesem Netz an bis zu 9o Uberlaufbauwerken Mischwasser in
die Gewisser (Freie und Hansestadt Hamburg 2006). Zusitzlich dienten die
Gewisser vor allem als wichtige Verkehrswege: Binnenschiffe brachten die Roh-
stoffe zu den Fabriken und transportierten die fertigen Waren ab. Viele Betriebe
entnahmen aus den Kanilen zudem Wasser fiir ihre Produktion. Noch bis in
die 1960er-Jahre waren die Alster und ihre angrenzenden Kanile auch fiir den
offentlichen Nahverkehr von Bedeutung. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts ver-
kehrten rund 30 Linienschiffe von der Innenstadt im 10- oder 20-Minuten-Takt
bis zum Stadtpark und nach Ohlsdorf. Aufgrund von sinkenden Fahrgastzahlen
durch die Konkurrenz von U-Bahnen und Bussen wurde die Linienschifffahrt
im Jahr 1984 eingestellt. Heute verkehren auf und rund um die Alster nur noch
Rundfahrts- und Ausflugsschiffe (NDR 2023).

Um neben ihrer Verkehrs- und Vorfluterfunktion auch dem zunehmenden
Bedarf der Freizeitnutzung der Gewisser und ihrer Ufer gerecht zu werden,
gelang es den grofSen Hamburger Stadtbaumeistern dem starken Stadtwachs-
tum im 20. Jahrhundert zum Trotz den Grundstein fiir ihre dauerhafte 6ffentli-
che Zuginglichkeit und Nutzbarkeit zu legen: In den 1920er- und 1930er-Jahren
schuf Fritz Schumacher als Hamburger Oberbaudirektor durch die Kanalisie-
rung der Alster und die Anlage zahlreicher neuer Alsterkanile und -becken mit

gestalteten, teilweise offentlichen Ufern eine zusammenhingende Wasserland-
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Abbildung 2: Miindung der Tarpenbek in die von Fritz Schumacher kanalisierte
Alster bei Hayns Park in Eppendorf. Foto: Claus-Joachim Dickow (Wikimedia Commons,
CCBY-SA 3.0).

schaft im Hamburger Norden, die intensiv mit den umgebenden Stadtquartie-
ren und Parks verkniipft ist. Seinem Altonaer Kollegen Gustav Oclsner gelang es,
die privaten Elbparks entlang der Geestkante Altonas fiir die Offentlichkeit zu
erwerben und einen durchgehenden Elbuferweg mit eingestreuten Parkanlagen
zu entwickeln. Sie legten damit einen wichtigen Grundstein fiir das Hambur-
ger System der Landschaftsachsen als durchgehende 6ffentliche Griinverbin-
dungen, insbesondere entlang von Gewissern und anderen naturriumlichen

Gegebenheiten.

Hamburger Gewadsser als separierter Verkehrsraum,
Wirtschaftsraum und Waterfront

Nach dem Zweiten Weltkrieg fiihrten die verinderten Paradigmen des auto-
und funktionsgerechten Stiddtebaus in Verbindung mit der rasanten Ausdeh-
nung von Hafen und Industrie zu einem Paradigmenwechsel im Umgang mit
den Hamburger Gewissern. Viele Fleete und Kanile wurden zugeschiittet und
in Straflen umgewandelt, oder ihre Ufer wurden durch Stralen und Indust-

rie fiir die Stadtbevolkerung unzuginglich und nicht mehr nutzbar. Die ver-
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bliebenen Gewisser, insbesondere die Elbe, wurden zu Wasserstraflen ausge-
baut und infolge der Hochwasserkatastrophe 1962 durch immer héhere Deiche
und Hochwasserschutzanlagen abgetrennt und ihre Ufer mit unzuginglichen
Steinschiittungen befestigt. Dadurch verschwanden fast alle Vordeichflichen
und Strinde mit ihren freizeit- und ertholungsbezogenen Ufernutzungen. Ledig-
lich die Binnen- und Auflenalster mit ihren angrenzenden Kanilen verblieben
als grofles Erholungs- und Freizeitgebiet fiir Wassersportler:innen, Jogger:in-
nen und Spazierginger:innen inmitten der Stadt. Trotz der zunehmend bes-
seren Gewisserqualitit aufgrund des Ausbaus der Kliranlage und der Einfiih-
rung einer Trennkanalisation verschwand das 6ffentliche und kostenfreie Baden
und Schwimmen in den Gewissern vollstindig und verlagerte sich in privati-
sierte und kostenpflichtige Hallen- und Freibider mit den entsprechenden sozial
exkludierenden Effekten.

Im Jahr 1972 kritisierte der bekannte Hamburger Architekt Volkwin Marg
(Marg 1972) das von verkehrsplanerischen und wirtschaftlichen Interessen
getricbene Stadtwachstum um jeden Preis und den stadtplanerischen Umgang
mit den Gewissern in einem Gastbeitrag fiir DIE WELT scharf: »Das Kunst-
werk Hamburg darf nicht zerstort werden.« Aufgrund des zunehmenden biir-
gerschaftlichen Protests beschloss der Senat der Freien und Hansestadt im Jahr
1973, die Wasserflichen zu sichern und »die freie 6ffentliche generelle Zuging-
lichkeit, die Nutzung ohne Gefahr fiir die Gesundheit und den Ausbau der
Béschungen und Kaianlagen im Sinne der Freizeitnutzungen« zu gewihrleis-
ten. Das darauthin durch das Architekturbiiro von Gerkan, Marg und Partner
erstellte Gutachten »Hamburg, Bauen mit dem Wasser« (1973) propagierte ein
neues stadtgestalterisches Leitbild fiir Hamburg als Wasserstadt, welches in der
Folge jedoch kaum aufgegriffen wurde.

Jedoch wurden seit 1982, auf der Basis des Alster-Entlastungskonzeptes, erheb-
liche Investitionen (rund 600 Millionen Euro) zur Verbesserung der Gewisser-
qualicdt der innerstadtischen Gewisser durch die Sanierung und den Ausbau
der historischen Mischkanalnetze getitigt. Im Zuge der 2005 und 2015 fertigge-
stellten Programme zur Entlastung von Alster, Elbe und Bille wurde das unter-
irdische Sielnetz in Teileinzugsgebiete gegliedert. Fiir jedes Teilgebiet wurden

eine ausreichende Ableitungskapazitit zum Klarwerk sowie ausreichender Spei-
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cherraum durch den Bau neuer Mischwassertransportsiele und die Anlage von
Mischwasserriickhaltebecken zur Verfiigung gestellt. Aufgrund dieser Mafinah-
men wurden im Jahr 2022 nur noch rund 1,5 Prozent der Mischwassermenge
aus dem Sielnetz in die Gewisser entlastet und in weiten Teilen Entlastungshiu-
figkeiten von einem Uberlauf pro Jahr oder weniger erreicht (Freie und Han-
sestadt Hamburg 2023). Wihrend noch 1982 zehn Prozent der mit Regenwas-
ser vermischten Abwisser in die Gewisser eingeleitet wurden, verkiindete die
Geschiftsleitung der Hamburger Stadtentwisserung (heute Hamburg Wasser)
bereits im Jahr 1999: »Die Alster hat schon heute wieder Badewasser-Qualitit«
(Zerbe 1999).

Durch die zunehmende Verlagerung des Hafens stromabwirts riickten am
Ende des 20. Jahrhunderts die stidtischen Wasserkanten der Elbe wieder in den
Fokus der Stadtentwicklung. Auf die bauliche Entwicklung der sogenannten
»Perlenkette« am Altonaer Elbufer in Verbindung mit einer neuen Elbufer-Pro-
menade seit den 1990er-Jahren folgte die Entwicklung der HafenClity seit den
2000et-Jahren als neuer, auflerhalb der Hochwasserschutzlinie gelegener Stadt-
teil auf Warften mit einer Vielzahl 6ffentlicher Stadtriume aus hochwertigen
neuen Promenaden, Plitzen, Terrassen und Parkanlagen — oft mit einem direk-
ten Bezug zur Elbe. Mit dem 2014 erdffneten Elberadweg auf der 6ffentlichen
Hochwasserschutzanlage entlang des Hamburger GrofSmarkes, der aktuell in
Planung befindlichen Entwicklung des Kleinen Grasbrooks sowie den Rahmen-
plinen Stadteingang Elbbriicken und stromaufwirts an Elbe und Bille riicken
weitere Wasserlagen in den Fokus der Stadtentwicklung. Wihrend die verblie-
benen Fragmente der amphibischen Stadtlandschaft in der Speicherstadt und
den Innenstadtfleeten mit ihren denkmalgeschiitzten Wasserflichen zunehmend
musealisiert wurden, entstanden entlang der Perlenkette an der Elbe moderne
Architekturtypologien mit reprisentativen Biiros, Luxuswohnungen, Edel-
gastronomie und dem aktuell im Bau befindlichen grofSten Hochhaus Ham-
burgs am Wasser: »Eine Mixtur, die sich nach Investoren-Kalkiil am besten mit
dem Flair des groffen Flusses vertrigt« (Hanselmann 2019). Dabei erméglichen
die neuen Waterfronts der HafenCity und entlang der Elbe zwar die Zuging-
lichkeit der Uferkanten, jedoch keine Nutzbarkeit des Wassers selber und kei-
nen Austausch zwischen Wasser und Land (Meyhéfer 2020, S. 223).
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Abbildungen 3: Waterfronts entlang der Perlenkette, der HafenCity und des
Grasbrooks als exklusive Wasserkulisse, jedoch ohne Férderung der Nutzbarkeit
des Wassers. Quelle: Antje Stokman.
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Neue Nutzungsanspriiche an Hamburgs Gewasser
im Spannungsfeld zwischen Okologie, Privatisierung
und Gemeingut

Biodiversitdtsverlust, Extremwetterereignisse, Hitzewellen, steigende Meeres-
spiegel, mogliche Diirren und Trinkwasserknappheit sind nur einige der zu
erwartenden Auswirkungen des Klimawandels und bewirken im Zusammen-
spiel mit dem zunehmenden Wachstum und der Verdichtung der Stadt einen
erneuten Bedeutungswandel der Hamburger Gewisser im 21. Jahrhundert.
Mit der im Jahr 2000 von der EU verabschiedeten Europiischen Wasserrah-
menrichtlinie wurde ein verbindlicher Rechtsrahmen fiir den Gewisserschutz
geschaffen. Dieser verlangt, dass bis spitestens 2027 in den Oberflichengewis-
sern ein guter 6kologischer und ein guter chemischer Zustand erreicht werden
soll. Neben der Entwicklung der dafiir erforderlichen Bewirtschaftungspline
und Mafinahmenprogramme schlug die Freie und Hansestadt Hamburg mit
der Griindung der Stiftung Lebensraum Elbe im Jahr 2010 einen innovativen
Weg ein, um den kologischen Zustand der Tideelbe und ihrer Nebengewis-
ser zu verbessern. Im Stiftungsrat treffen Vertreter:innen der Stadt, des Hafens
und des Naturschutzes gemeinsame Entscheidungen iiber konkrete Mafinah-
men zur dkologischen Aufwertung der Gewisser, die aufgrund der guten Aus-
stattung mit finanziellen Mitteln und der jihrlichen Zufithrungen der Hamburg
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Abbildungen 4:

Die Griine Schute,
ein Pilotprojekt des
verbandeiibergrei-
fenden Projekts
»Lebendige Alster«.
Fotos: Antje Stokman.



Port Authority auch in substanziellem Umfang umgesetzt werden. Zusitzlich
startete im Jahr 2012 das verbindeiibergteifende Projeke »Lebendige Alster«, um
den okologischen Zustand der Alster zu verbessern. Dabei liegt seit dem Jahr
2018 ein Schwerpunke auf der Entwicklung von integrierten Konzepten und
der Umsetzung von Mafinahmen zur Schaffung neuer Trittsteinhabitate und
Mikrolebensrdume im Bereich der morphologisch stark verinderten Gewisser-
abschnitte der Fleet- und AufSenalster durch die Schaffung von »Leitbildkonfor-
men Ersatzstrukeuren« (vgl. Bajc 2024). Auch fiir den Bereich des Hamburger
Hafens plant die Stiftung Lebensraum Elbe erste Pilotprojekte zur Entwicklung
schwimmender Landschaften, um dkologische Stiitzpunkte und neue Erlebnis-
orte zu schaffen, ohne die Nutzbarkeit des Hafens und die Sicherheit des Schiffs-
verkehrs zu gefdhrden.

Gleichzeitig haben die Hamburger:innen in den besonders warmen Som-
mern seit 2018 und verstirkt wihrend der Coronapandemie ihre Erholungs-
riume nicht nur am, sondern auch auf bzw. im Wasser entdeckt. Hamburg ist
nach wie vor die absolute Hochburg des organisierten Wassersports in Deutsch-
land: Mehr als 20.000 Menschen sind Mitglied in einem der 67 Segel-, 22 Kanu-
und 20 Rudervereine der Hansestadt (NDR 2014). Hinzu kommt in den hei-
flen Sommermonaten eine wachsende Anzahl von Menschen mit ihren SUPs,
Kanus, Schlauchbooten und Luftmatratzen. An heiflen Tagen befinden sich so
viele Menschen auf den Gewissern, dass die touristische Alsterschifffahrt und
das Training der Segel- und Rudervereine zeitweise zum Erliegen kommen. Die
Vielzahl von Nutzungen fithrt an der einen oder anderen Stelle zu Konflik-
ten zwischen den Beteiligten, und auch die Tiere und Pflanzen im Uferbereich
leiden.

Gleichzeitig gibt es viele Gewisser in Hamburg, insbesondere im industriell-
gewerblich genutzten Hamburger Osten, die fiir die Freizeitnutzung noch wei-
testgehend unentdeckt und unerschlossen sind. Hier erschweren gewerbliche
Ufernutzungen, die eingeschrinkte Zuginglichkeit durch Betriebe und Klein-
gartenanlagen sowie Grundstiicke ohne 6ffentlichen Wasserzugang die Nutzung
dieser Gewisser. Im Gegensatz zu vielen anderen Metropolen am Wasser gibt
es in Hamburg, obwohl die Gewisser mittlerweile wieder Badewasserqualitit

haben, nach wie vor kein Flussschwimmbad. Jedoch gibt es ein grofles gesell-
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schaftliches Interesse, selbstorganisierte Programme und neue Nutzungsmég-
lichkeiten auf, in und an den Gewiissern zu entwickeln: Der Verein fiir mobile
Machenschaften, der HALLO: Verein zur Férderung rauméfinender Kultur
e. V., der Verein Hamburgs Wilder Osten, die Entenwerder Elbpiraten e. V. und
die Kiinstlergruppe »Geheimagentur« schaffen offene Plattformen fiir die kol-
lektive Selbstorganisation und Aneignung des Wasserraums durch Flussbade-
tage, Kulturflofle, schwimmende Konzerte, Ausstellungen und Festivals. Parallel
wurde im gewisserreichsten Bezirk Hamburg-Mitte auf Basis eines bezirklichen
Rahmenplans 2016 damit begonnen, Standorte und Konzepte fiir Hausboote
zu priifen und erste schwimmende Siedlungen zu entwickeln, wie die privaten
Wohn- und Biirohausboote auf dem Eilbekkanal, im Mittelkanal und im Hoch-
wasserbassin. Weitere Eignungsgebiete wurden in den durch Kanile geprigten
Bereichen der Stadtteile Hammerbrook, Hamm und Wilhelmsburg (Mittel-,
Stid-, Sonnin-, Riickers- und Veringkanal sowie auf der Fliche des Hochwas-
serbassins und der Bille, inklusive Billebecken) ausgewiesen.

Blick zuriick nach vorn -
neue und integrierte Perspektiven auf die Zukunft
der Hamburger Gewadsser

Die historische Rolle und wichtige Bedeutung der urbanen Gewisser ange-
sichts der aktuellen Zukunftsherausforderungen zu reflektieren, neu zu inter-
pretieren und zu kultivieren stellt eine wichtige Zukunftsaufgabe Hamburgs
dar, denn die Gestalt der Gewisser in der Stadt ist das »Produkt der techni-
schen Energie ihrer Bewohner« (Fritz Schumacher nach Hipp 2004, S. 6). Und
es ist der Mensch, der durch seine Nutzungen und Anspriiche an die Gewisser
verpflichtet und gezwungen ist, diese zu bauen, zu gestalten und zu unterhal-
ten. Auf einem nationalen Zukunftsworkshop zur Auen- und FliefSgewésserent-
wicklung (BIN 2019) wurde festgestellt, dass eine stirkere Integration dkologi-
scher Belange in fachiibergreifende Planungsansitze und Prozesse, zum Beispiel
mithilfe okologischer Leitbilder (welche die stddtischen Eigenheiten und Nut-
zungsbedarfe fiir Freizeit und Erholung berticksichtigen) bzw. urbaner Leitbilder
(welche die biologische Vielfalt und die 6kologischen Funktionen berticksich-
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tigen), notwendig ist, um die Multifunktionalitit urbaner Gewisser zu verbes-
sern. Obwohl der Austausch zwischen den verschiedenen Fachdisziplinen in
Planung und Forschung die Voraussetzung fiir die Erarbeitung gemeinsamer
Zielvorstellungen ist, ist ein interdisziplinires Vorgehen bei der Planung und
Entwicklung von Gewissern derzeit nicht selbstverstindlich. Das amphibische
Erbe Hamburgs im Spannungsverhiltnis von Okologie, Erholung und Freizeit,
Siedlungswasserwirtschaft und Hochwasserschutz sowie Stadt- und Wirtschafts-
entwicklung in die Zukunft zu denken bedeutet, das Wasser als fliissigen Frei-
raum fiir alle, das heifst fiir Menschen wie auch fiir Tiere und Pflanzen, inmitten
der gebauten Stadt neu zu erfinden (Meyhéfer 2021): Welche gestalteten Gewis-
serstrukturen erzeugen gleichermaflen einen 8kologischen, sozialen, 6konomi-
schen und isthetischen Mehrwert im urbanen Raum?

Um Antworten auf diese Fragen zu finden, hat das Bundesamt fiir Natur-
schutz im Jahr 2022 gemeinsam mit der Freien und Hansestadt Hamburg sowie
der Stiftung Lebensraum Elbe das Naturschutzgrof3projekt »Hamburg, deine
Flussnatur« initiiert, welches sich mit einem Planungsraum von ca. 3.200 Hek-
tar als erstes Vorhaben in Deutschland dem Thema der Aufwertung kanalisierter
Gewisserkorridore im urbanen Raum gesamtstddtisch und umfassend widmet.
Dabei wird neben den in der EU-Wasserrahmenrichtlinie formulierten Zielen
des guten Skologischen und chemischen Potenzials die zusitzliche Zielebene
des Kultur- und Nutzungspotenzials der urbanen Gewisser eingefiihrt, und es
werden geeignete Methoden und Werkzeuge fiir die 6kologische und kulturelle
Aufwertung der Hamburger Gewisser entwickelt. Gleichzeitig werden seit 2023
von der Hamburger Behérde fiir Stadtentwicklung und Wohnen Eckpunkte fiir
ein gesamtstidtisches riumliches Leitbild zur Entwicklung von Hamburgs Was-
setlagen unter den Aspekeen Sport, Freizeit, Natur und Erholung entwickelt, die
in ein zu erarbeitendes neues gesamtstidtisches Leitbild einfliefen sollen.

Gestaltete Wasserlandschaften miissen essenzielle Beitrige zum Erhalt der
Biodiversitit und zur Anpassung an den Klimawandel leisten und eine Vielzahl
von Okosystemdienstleistungen fiir die Stadtbevolkerung bereitstellen: 6kolo-
gisch wertvolle Biotope, kithlende und nutzbare Wasserkorper zum Erfrischen,
Schwimmen und Paddeln, bewegungsfordernde und ckologische Mobilitits-
und Erholungsriume und nicht zuletzt auch wassergeprigte Kultur-, Wirt-
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schafts- und Siedlungsriume — vor allem gleichzeitig, also multifunktional nutz-
bar, 6kologisch aufgewertet und als Teil des Stadtkorpers in der Stadt verankert.
Die aktuellen Projekte, Planungsprozesse und neuen Akteurskonstellationen
konnen dazu beitragen, die mentalen, organisatorischen, regulatorischen und
riumlichen Barrieren zu tiberwinden und die verschiedenen zivilgesellschaftli-
chen und fachspezifischen Erfahrungs- und Wissensfelder in einem kooperati-
ven Planungsprozess zu integrieren: die Gestaltung urbaner Gewisser als Wie-
derentdeckung und Rekultivierung einer wichtigen urbanen Sozialform und als
Ausdruck einer neuen kulturellen Haltung zu den Gewissern als fliissige Frei-

rdume fiir alle.
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Trittsteinhabitate zur 6kologischen
Aufwertung urbaner Gewdsser

Christian Wolter, Rosanna Wiebe

1 FlieBgewasser als lineare Strukturen

Wie linear ist ein FlieSgewisser? In vielerlei Hinsicht kann ein FliefSgewisser als
lineare Struktur verstanden werden, dhnlich einer Strafle, die visuell und rium-
lich verbindet. Bei der Betrachtung einzelner Aspekte weist die auf den ers-
ten Blick lineare Gestalt jedoch strukturell relevante Liicken auf. Beispielsweise
ist die Durchwanderbarkeit eines FlieSgewissers fiir Fische auch ohne offen-
sichtliche Hindernisse wie Ddmme oder Wehre nicht gegeben, wenn dieses im
Verlauf iiber lingere Abschnitte keine geeigneten Habitate aufweist. In dem
Fall wird die lineare Struktur zu einzelnen voneinander isolierten Fragmenten,
denn im Gegensatz zu terrestrischen Organismen, die ihre Teillebensriume aus
unterschiedlichen Richtungen und auf verschiedenen Wegen aufsuchen kénnen,
steht aquatischen Organismen nur der direkte Weg tiber das FlieSgewisser offen.
Da viele Fischarten darauf angewiesen sind, zur Vollendung ihres Lebenszyk-
lus entlang von Flussldufen zu wandern, haben stark verinderte Fliefigewisser-
abschnitte zur Folge, dass diese Arten dort letzten Endes verschwinden. Dieser
Beitrag beschreibt, inwiefern urbanisierte FlieRgewidsserabschnitte die Lineari-
tit aufbrechen und wie mit vorhandenen und zusitzlichen Trittsteinen die line-

are Verbindung wiederherzustellen ist.

2 Urbane Gewasser

Die menschliche Entwicklung und Besiedelungsgeschichte verliefen entlang
grofSer Flielgewisser und Seen (Davison et al. 2006; Meier 2021), die Zugang zu
Nahrung, Trink- und Brauchwasser boten und als Vorflut, Handels- und Trans-
portweg sowie dem Schutz der Siedlung dienten. Aus den ersten festen Ansied-
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lungen entwickelten sich die Stidte und Metropolen unserer Tage, in denen
heute mehr als 55 Prozent der Weltbevélkerung leben (UN 2019). Gleichzeitig
leben mehr als die Hilfte der Weltbevolkerung niher als drei Kilometer bis zum
nichsten Binnengewisser und nur zehn Prozent weiter als zehn Kilometer davon
entfernt (Kummu etal. 2011), was einen Eindruck von der Bevolkerungsdichte
entlang urbaner Gewisser vermittelt.

Im urbanen Raum entwickelte sich mit der Bevolkerungszunahme ein immen-
ser Nutzungsdruck auf die Gewisser und deren Umland. Weltweit wurden
im Zuge der Gewinnung stidtischer Siedlungsflichen Klein- und Nebengewis-
ser kanalisiert, verrohrt oder zugeschiittet, grofle Gewisser wurden begradigt
und die Ufer befestigt. Wachsende Urbanisierung transformierte die Fliisse, an
denen Stidte einst gegriindet wurden, zu linearen Infrastrukturen, die diese
nun als Achsen durchziehen. Hinzu kommen zahlreiche seit der Antike gegra-
bene Kanile zur Versorgung der Stidte mit Trink- und Brauchwasser sowie als
Transportweg (Lin etal. 2020). Diese kiinstlichen Gewisser haben einen beson-
ders gestreckten, linearen Verlauf und sind heute ebenfalls Teil stadtischer Infra-
strukturnetzwerke.

Industrieanlagen, aber auch Wohnbebauung und Nachverdichtung von Fli-
chen riickten zunehmend dichter an die Gewisser zulasten der Uferzonen, wel-
che aus Platzgriinden sehr steil bis senkrecht gestaltet und befestigt wurden. Die-
ser weitgehend irreversible Verlust von Flachuferbereichen ist neben der hohen
Flichenversiegelung stidtischer Einzugsgebiete ein Hauptcharakteristikum
urbaner FlieSgewisser (Paul, Meyer 2001). Der hohe Versiegelungsgrad urbaner
Einzugsgebiete verringert den Wasserriickhalt in der Landschaft und erhéht den
Oberflichenabfluss, welcher sich bereits bei 10 bis 20 Prozent Flichenversiege-
lung verdoppelt (Arnold, Gibbons 1996). Die veridnderten physikalischen Eigen-
schaften der begradigten, kanalisierten Gewisser fiihren auch zu Beeintrich-
tigungen der Abflussdynamik, FliefSgeschwindigkeit, Sedimentationsprozesse
und des Temperaturregimes (Paul, Meyer 2001). Obgleich urbane Gewisser zu
den weltweit am stirksten beeintrichtigten Okosystemen zihlen, deren natiir-
liche Strukturen und Prozesse irreversibel verindert wurden, haben sich funda-
mentale FlieBgewisseraspekte erhalten, ein longitudinaler permanent aquati-

scher Lebensraum mit potenzieller Biotopverbundfunktion.
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Wihrend sich die dkologische Forschung in der Vergangenheit vor allem
auf Defizitanalysen beschrinkt und die Verluste an Lebensrdumen, Arten und
Biodiversitit infolge der urbanen Nutzungen beschrieben hat, riicken seit den
1990er-Jahren urbane Gewisser als soziodkologische Systeme und neuartige
Okosysteme zunehmend in den Fokus der Forschung (Francis 2012 und 2014).
Besonderen Aufschwung nahmen die Untersuchung und Revitalisierung urba-
ner Gewisser nach Inkrafttreten der Europiischen Wasserrahmenrichtlinie
(Richtlinie 2000/60/EG, kurz WRRL) im Dezember 2000. Ziel der Richtlinie
ist das Erreichen eines guten dkologischen Zustands aller Oberflichengewisser
in den Mitgliedsstaaten, was kiinstliche und erheblich verinderte, darunter auch
urbane Gewisser einschlief8t. Aufgrund anhaltender Nutzungen und damit ver-
bundener irreversibler Verinderungen der Gewisser lasst die WRRL fiir kiinst-
liche und erheblich verinderte Gewisser geringere Umweltziele zu, das gute
okologische Potenzial. Als Bewertungsmaf3stab fiir den 6kologischen Zustand
dienen die biologischen Qualititskomponenten Phytoplankton, Makrophyten,
Makrozoobenthos und Fische.

Das gute dkologische Potenzial, das heifft das Umweltziel der meisten urba-
nen Wasserstraflen, definiert sich iiber die Auswahl und Umsetzung aller Maf3-
nahmen, die den ausgewiesenen Nutzungen nicht entgegenstehen und zumin-
dest in Kombination eine dkologische Verbesserung erwarten lassen. Damit
stellt sich nicht die Frage, ob urbane Gewisser 6kologisch aufgewertet werden
sollen, sondern wie.

Nachfolgend werden kurz die 6kologischen Defizite urbaner Gewisser am
Beispiel der Berliner Wasserstraflen umrissen, ihr fischékologisches Potenzial
ermittelt und daraus zielfiihrende 6kologische Aufwertungsmafinahmen fiir
urbane Gewisser abgeleitet.

3 Okologische Defizite urbaner Gewasser

Die stark vereinfachte, weitgehend homogene Gerinnestruktur urbaner Flief3-
gewisser und das Fehlen produktiver Flachwasserbereiche haben deren Lebens-
raumvielfalt und -verfiigbarkeit fiir aquatische Organismen drastisch reduziert.

Infolgedessen sind urbane Gewisser durch relativ artenarme, von wenigen
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umwelttoleranten Arten dominierte Lebensgemeinschaften gekennzeichnet
(Wolter 2008; Weber, Schomaker, Wolter 2011). Aufgrund steiler Uferbdschun-
gen, grofler Tiefen, Triibung und schiffsinduzierter Wellen und Stromungen
sind die Lebensbedingungen fiir Wasser- und Uferpflanzen in urbanen Flief3-
gewissern besonders prekir (Francis, Hoggart 2009). Dementsprechend arten-
arm und in riumlich begrenzter Ausdehnung sind die Pflanzenbestinde urbaner
Gewisser (Francis, Hoggart 2009; Weber, Lautenbach, Wolter 2012). Damit feh-
len Pflanzenbestinde auch als wichtiges Siedlungssubstrat fiir wirbellose Orga-
nismen und als Laichsubstrat und Schutzstruktur fiir Fische.

Fische sind mobile Organismen, die im Laufe ihres Lebens regelmifSige
Wanderungen durchfiihren, wie zum Beispiel saisonale Wechsel zwischen Som-
mer- und Wintereinstinden oder Ausbreitungswanderungen. Ein bislang
wenig betrachteter Effeke ist die Beobachtung, dass lange, monotone, lineare
Wasserstrafleninfrastrukeuren fiir Fische eine Ausbreitungsbarriere darstellen,
auch wenn sie nicht durch Wehre und hnliche Barrieren fragmentiert sind
(Wolter, Vilcinskas 1998). Ganz offenbar bieten monotone Uferstrukturen und
schr geringe Fliegeschwindigkeiten insbesondere typischen Flussfischarten zu
wenig Anreize, um lingere Kanalstrecken zu durchwandern. In den im nordost-
deutschen Tiefland untersuchten Kanilen breiteten sich beispielsweise Steinbei-
Ber nicht weiter als 0,5 Kilometer aus, einzelne Hasel bis 5 Kilometer, Rapfen bis
10 Kilometer, Débel bis 12 Kilometer, Griindlinge bis 13 Kilometer und Alande
bis 15 Kilometer, wobei auch bei diesen Arten die typischen Wanderdistanzen
selten 6 bis 8 Kilometer tiberstiegen (Wolter, Vilcinskas 1998).

Die wirbellose Bodentierfauna, das sogenannte Makrozoobenthos urbaner
Flielgewisser, ist ebenfalls vergleichsweise artenarm und wird von nicht ein-
heimischen Taxa dominiert (Weber, Garcia, Wolter 2017). Hauptursache ist der
Anteil versiegelter Fliche, wobei bereits ein relativ geringer Versiegelungsgrad
von 10 bis 20 Prozent zu messbaren Schiden der Makrozoobenthos-Lebensge-
meinschaft fithrt (Review in Paul, Meyer 2001; Kail, Wolter 2013). Zum Ver-
gleich: Typische Bebauungspline gestatten 25 Prozent Versiegelung in Einfami-
lienhaussiedlungen und noch héhere Anteile in stidtischen Wohnquartieren.

Interessanterweise zitieren Paul und Meyer (2001) aus einem Bericht von

Yoder etal. (1999) fiir Fische relativ dhnliche Anteile versiegelter Fliche als Urba-
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nisierungseinfluss: Bereits bei § Prozent urbaner Landnutzung verschwinden
sensitive Fischarten, bei 5 bis 15 Prozent fiihren die damit verbundenen Habitat-
beeintrichtigungen zum Verschwinden bestimmter Ernahrungstypen, wie zum
Beispiel benthivorer (Bodentiere fressender) Arten, bei mehr als 15 Prozent ver-
siegelter Fliche fithren Toxizitdt und organische Verschmutzung infolge des
Oberflichenabflusses zu erheblicher Degradation der Fischgemeinschaft (Yoder
etal. 1999, zitiert in Paul, Meyer 2001). Im Gegensatz dazu fanden Kail und Wol-
ter (2013) einen stirkeren negativen Einfluss der fehlenden Uferstrukturen, das
heifdt der strukturellen Degradation auf die Fischfauna.

Generell stimmen die Studien darin iiberein, dass infolge von Urbanisie-
rung die Fischartendiversitit abnimmt und die Hiufigkeit umwelttoleranter,
anpassungsfihiger Arten, darunter regional auch nicht einheimischer Arten,
zunimmt (Wolter 2008). In Stidten des zentraleuropdischen Flachlands domi-
nieren zwei Arten die Fischgemeinschaften urbaner FlieSgewisser: die umwelt-
tolerante Plotze, die auch als Eutrophierungsanzeiger unter den Fischen gilt
(Oberdorff, Hughes 1992), und der Barsch. Barsche leben nach dem Schlupf die
ersten Monate im Freiwasser und gehéren damitzu den wenigen einheimischen
Fischarten, deren frithe Jungfischstadien nicht auf Flachuferbereiche angewie-
sen und damit auch nicht von deren Verlust oder Degradierung betroffen sind.
Deshalb nimmt der Barsch gerade in stark degradierten Gewissern gegeniiber
anderen Fischarten relativ zu, weshalb er auch als Indikator fiir strukturelle
Degradation gilt (Wolter, Vilcinskas 1997). Typische Fischgemeinschaften urba-
ner FlieBgewisser sind artendrmer als die vergleichbarer Gewisserabschnitte
im Umland, wobei nur insgesamt zwei bis vier Arten hidufiger bis dominie-
rend sind und die meisten Arten selten (Wolter 2008; Weber, Schomaker,
Wolter 2011).

Zusammenfassend lassen sich einige wenige grundlegende Effekte der Urba-
nisierung auf aquatische Lebensgemeinschaften in urbanen Gewissern aufzei-
gen. Uber alle taxonomischen Gruppen fiihren sie zum Verlust spezialisierter
Arten, zur Verminderung von Artenzahl und Artendiversitit sowie zur Zunahme
toleranter Arten und Taxa und nicht einheimischer Arten. Besonders hervorzu-
heben ist, dass bereits geringe Anteile urbaner Landnutzung den 6kologischen

Zustand bestimmter Taxa im gesamten Einzugsgebiet beeintrichtigen kdnnen,
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durch Effekte der Flichenversiegelung und verminderte Durchwanderbarkeit.
Allein aus den zu erwartenden tibergeordneten Effekten fiir das gesamte Ein-
zugsgebiet ldsst sich die Notwendigkeit der 6kologischen Aufwertung urbaner,

linearer Gewisserinfrastrukturen ableiten.

4 Das 6kologische Potenzial Berliner WasserstrafSen

4. Untersuchungsgebiet und Zielstellung

Die Gewisserlandschaft Berlins ist in die Norddeutsche Tiefebene eingebettet
und wird durch die Fliisse Spree und Havel geprigt, die zusammen mit ihren
seenartigen Erweiterungen annihernd zwei Drittel der insgesamt 5.952 Hek-
tar (6,67 Prozent der Stadtfliche) umfassenden Berliner Gewisserfliche bilden.
Dahme und Spree flieflen von Siidosten in das Berliner Urstromtal und durch-
flieBen das Stadtgebiet von Ost nach West auf einer Linge von 16,4 Kilometern
bzw. 45,1 Kilometern. Die Havel tritt von Norden in das Berliner Urstromtal ein
und durchflief3t es von Nord nach Siid auf 27,1 Kilometer Linge. Parallel durch-
zichen insgesamt 80,1 Kilometer schiffbare Kanile das Stadtgebiet, tiberwiegend
in Ost-West-Richtung. Die Berliner Fliefigewisser und Kanile sind stauregu-
liert mit mittleren FlieSgeschwindigkeiten weniger als 0,1 Meter pro Sekunde
(Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung 2004).

Der aquatische Lebensraum der urbanen WasserstrafSen Berlins wird hoch-
gradig von kiinstlichen Uferbefestigungen geprigt, die der bedeutendste Ein-
flussfakeor auf die Fischgemeinschaftsstrukeur sind (Wolter 2008; Kail, Wolter
2013). Das 6kologische Aufwertungspotenzial ist begrenzt, da eine naturraum-
typische Strukeurvielfalt nicht zu revitalisieren ist, ohne bestehende Nutzun-
gen signifikant einzuschrinken bzw. aufzugeben. Deshalb konzentrierte sich
die Ermittlung des fischkologischen Potenzials auf die Nutzung der verblie-
benen Strukturen durch Fische: Welche wirken sich positiv auf die Fischarten-
vielfalt aus, und welche Schlussfolgerungen ergeben sich daraus fiir MafSnah-
men in urbanen Kanilen?

Im Rahmen einer im Folgenden kurz vorgestellten Studie von Weber,
Schomaker und Wolter (2011) wurde die Fischbesiedlung der Berliner Kanile

erfasst, um fischdkologisch bedeutsame Ersatzlebensriume und Habitatstruk-
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turen zu identifizieren, die sich als Vorbild fiir effiziente Restaurierungsmafinah-
men eignen, und dariiber hinaus das mégliche fischfaunistische Entwicklungs-

potenzial urbaner Kanile zu charakeerisieren.

4.2 Datenerhebung

In den Jahren 2008 und 2009 wurden jeweils im Herbst in den Berliner Kani-
len insgesamt 5o Probestrecken zum Teil mehrfach befischt. Eine Ubersicht zur
Lage der Probestrecken gibt Abbildung 1. Die Probenahmen erfolgten mittels
Elektrobefischung, der Standardmethode fiir das Fischmonitoring in Flief3-
gewissern. Die Befischungen erfolgten entlang der Kanalufer, jeweils tags-
tiber, vom Boot aus in einem Durchgang. In der Regel wurden je Probestrecke
500 Meter Uferldnge befischt. Hatten spezifische Habitatstrukturen eine gerin-
gere Linge, wie zum Beispiel kurze unbefestigte Uferabschnitte, Ausbuchtun-
gen oder Sonderstrukturen, dann wurden diese vollstindig befischt und die
Liange im Anschluss mit einem Laserentfernungsmesser gemessen. Die Gesamt-
linge der befischten Probestrecken entsprach 10 bis 42 Prozent der jeweiligen
Kanallinge. Um den unterschiedlichen Befischungsstrecken Rechnung zu tra-
gen, wurden die Finge vor der Auswertung entsprechend der befischten Linge
standardisiert und Einheitsfinge als Fische pro 100 Meter Uferlinge gebildet.
Diese standardisierten Einheitsfinge dienten der Ermittlung weiterer Popu-
lationsparameter, wie Artendiversitit oder Gildenzusammensetzung (Tabelle 1).
Dargestellt werden hier nur zwei dkologische Gilden, die in unmittelbarem
Bezug zur Hydromorphologie und zum Flieffgewisserlebensraum stehen: Stré-
mungspriferenz und Laichsubstratpriferenz. In Bezug auf ihre Stromungsprife-
renz werden bei Fischen drei grof§e Gruppen unterschieden: rheophil, das heif3t
FlieBgewisser/ Stromung bevorzugend, limnophil oder Stillwasser bevorzugend
und eurytop oder indifferent fiir Arten, die Still- und Flielgewisser gleicherma-
Ben nutzen. Indifferente Arten sind in Bezug auf die Strémung am anspruchs-
losesten und in urbanen Gewissern dementsprechend hiufig. Bei der Wahl des
Laichsubstrats werden insgesamt mehr als 20 Typen unterschieden, die aber
niche alle in Europa vorkommen und auch nicht alle einen direkten Bezug zur
Gewisserstrukeur haben. Ein Laichertyp mit sehr ausgeprigtem Strukturbezug
sind lithophile Arten. Das sind Kieslaicher mit am Boden und im Kiesliicken-
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© Probenahmestelle

5 km

Abbildung 1: Berliner WasserstralSennetz mit Lage der Probenahmestellen.
BSK= Berlin-Spandauer Schifffahrtskanal, BZK= Britzer Zweigkanal,

CVK= Charlottenburger Verbindungskanal, HZK= Hohenzollernkanal,

LWK= Landwehrkanal, NSK= Neuké&llner Schifffahrtskanal, TeK= Teltowkanal,
WHK= Westhafenkanal. Quelle: eigene Darstellung, veréndert nach Weber, Schomaker,
Wolter 2o11.

system lebenden Larven. Sie sind die anspruchsvollste Gruppe in Bezug auf
Gewisserstrukturen, weil ihre erfolgreiche Reproduktion von gut durchstrom-
ten und mit Sauerstoff versorgten Kiesbinken abhingt, wie sie als Ergebnis funk-
tionierender hydromorphologischer Prozesse entstehen. Nichst sensitiv sind
psammophile Fische, auf Sand laichende Arten mit am Boden lebenden Lar-
ven. Phytophile Arten sind obligate Pflanzenlaicher, die ihren Laich an Wasser-
pHlanzen heften. Viele limnophile, das heifSt Stillwasser bevorzugende Arten sind
Pflanzenlaicher. Die anpassungsfihigste Gruppe in Bezug auf das Laichsubstrat

Christian Wolter, Rosanna Wiebe

308



Tabelle 1: Gesamtfang und ausgewdhlte Populationsparameter der Fischbestandserfassung
in Berliner Kanalen. Kanalkiirzel siehe Abbildung 1. Shannon H' = Artendiversitat,
CDl= Dominanzindex. Quelle: eigene Darstellung, veréindert nach Weber, Schomaker, Wolter 2011.

Fisart | BSK | B2k | CVK | WaK | LWK | NSK | Tek | WHK | Gesam]
e D KA I A A A

befischte Linge (m) 2.750 20.000
Aal 5 9 3 29 35 24 234 12 351
Aland 147 7 2 9 120 23 221 80 609
Barsch 288 229 303 1635 385 681 7557 89 11167
Blei 3 24 7 12 1 64 111
Giebel 24 24
Griindling 1 3 207 211
Glister 1 B 9 15 28
Hasel 2 2
Hecht 9 13 1 1 17 1 42
Karpfen 1 1
Kaulbarsch 2 5 15 1 25 48
Moderlieschen 1 1
Plotze 3.625 1.781 3.298 12514 1.271 18.012 140 40.650
Quappe 2 2
Rapfen 18 29 5 36 20 107 7 222
Rotfeder 8 6 35 437 486
Schleie 3 2 37 42
Dreistachl. Stichling 91 491 582
Ukelei 213 4 54 138 409
Zander 1 7 1 4 27 40
Individuenzahl 4.196  2.091 318 5.224 13.132 2.122 27.617 329 55.029
Artenzahl 11 9 5 12 11 14 18 6 20
Individuenpro 100 m  441,8 190,1 138,2 348,33 477,7 122,7 2419 1028 275,2
Shannon H' 0,58 0,57 0,24 0,88 0,25 1,03 0,99 1,28 0,85
Eveness 0,05 0,06 0,05 0,07 0,02 0,07 0,05 0,21 0,04
CDI 0,93 0,96 0,98 0,94 0,98 0,92 0,93 0,70 0,94
Eurytop (%) 95,88 98,28 99,37 99,54 98,80 96,00 96,34 73,56 97,14
Rheophil (%) 3,93 1,72 0,63 0,29 1,19 2,26 1,94 26,44 1,90
Limnophil (%) 0,19 0 0 017 001 174 1,58 0 096
Phytophil (%) 2,57 0 0 0,42 0,02 1,79 3,42 0,30 2,10
Phyto-lithophil (%) 96,88 98,18 99,06 9891 99,44 9590 94,45 93,92 96,47
Psammophil (%) 0 0 0 0,02 0 0,14 0,75 0 0,38
Lithophil (%) 0,43 1,39 0 0,10 0,27 1,04 0,39 2,13 0,41
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sind die phyto-lithophilen Fische. Diese bevorzugen Pflanzen zur Eiablage, kon-
nen aber auch auf jedes belicbige Hartsubstrat ausweichen. In strukturarmen
Gewissern dominieren typischerweise phyto-lithophile Fische.

Als Maf fiir die Fischartendiversitit wurde der allgemein gebriuchliche
Shannon-Index gewihlt, welcher mit der Anzahl der Arten und ihrer Gleichver-
teilung zunimme. Er ist maximal, wenn alle Arten einer Stichprobe exake gleich
hiufig sind. Deshalb muss er mit der Evenness zusammen verwendet werden,
welche den prozentualen Anteil des Shannon-Wertes am maximal moglichen
Diversititsindex bei gegebener Artenzahl beschreibt. Als drittes Diversititsmaf
wurde der Dominanzindex CDI (Community Dominance Index) berechnet, als
Anteil der beiden hidufigsten Fischarten in einer Stichprobe. Ein hoher CDI gilt
als Abwertungskriterium, da die Dominanz sehr weniger Arten innerhalb einer
Artengemeinschaft auf Extrembedingungen bzw. Degradationen hindeutet. Fiir
weitere Details der Befischungen und der statistischen Datenauswertung sei auf
die Originalarbeit verwiesen (Weber, Schomaker, Wolter 2011).

Die Beurteilung der fischdkologisch relevanten Uferstrukeuren erfolgte visu-
ell unmittelbar im Anschluss an die jeweilige Befischung. Unterschieden wurden
neben dem Kanalprofil (Rechteck, Trapez, kombiniertes Rechteck-Trapez-Pro-
fil, Aufweitungen) die Art der Uferbefestigung (Spundwand, Wasserbausteine,
unbefestigt/verfallenes Deckwerk, Sonderstrukeur) und fiir Fische relevante
Strukturelemente (iiberhingende Biische und Biume, aquatische Vegetation,
Holz). Als Sonderstruktur wurden gezielt angelegte wellenschlagberuhigte
Flachwasserbereiche erfasst. Dabei handelt es sich um kleinriumige Kanal-
abschnitte, in denen fiinf bis zehn Meter vor der eigentlichen Uferbéschung eine
zweite Stahlspundwand als Wellenbrecher gerammt wurde. Dahinter befinden
sich etwa 0,5 Meter tiefe Flachwasserbereiche, die durch fiir Fische und andere
aquatische Organismen passierbare Unterwasseréffnungen mit dem Kanalwas-
serkdrper im Austausch stehen. Diese alternativen Ufersicherungen formen hy-
drodynamisch beruhigte, vor Wellenschlag geschiitzte Flachwasserbereiche, wel-
che Wasserpflanzen geeignete Besiedlungsflichen, Fischen Brutaufwuchsgebiete
und wirbellosen Bodentieren stromungsberuhigten Lebensraum und Siedlungs-
substrat bieten (Weber, Lautenbach, Wolter 2012; Weber, Garcia, Wolter 2017;
Weber, Wolter 2017).
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4.3 Ergebnisse

Bei den 2008/09 insgesamt durchgefiihrten 63 Befischungen wurden s55.029
Fische gefangen, die 20 einheimische Fischarten reprisentierten. Mehr als 94 Pro-
zent des Gesamtfanges bildeten allerdings nur zwei Arten: Plotze (73,9 Prozent)
und Barsch (20,3 Prozent). Daneben wiesen nur noch zwei Arten Individuen-
anteile von mehr als einem Prozent des Gesamtfanges auf: Aland (1,11 Prozent)
und Dreistachliger Stichling (1,06 Prozent). Die tibrigen 16 nachgewiesenen
Arten waren selten.

Zwischen den Kanilen variierte die Anzahl nachgewiesener Fischarten zwi-
schen fiinf im Charlottenburger Verbindungskanal und 18 im Teltowkanal,
wobei auch in den einzelnen Kanilen jeweils Pltze und Barsch mit mehr als
90 Prozent aller gefangenen Fische dominierten. Lediglich im eher fisch- und
artenarmen Westhafenkanal stellten Pltze und Barsch nur 70 Prozent der ins-
gesamt dort gefangenen 329 Fische (Tabelle 1).

Die Fischgemeinschaft der Berliner Wasserstraflen wurde in hochstem Mafle
von sehr anpassungsfihigen, umwelttoleranten Fischarten dominiert, was die
hohen Anteile eurytoper Fische und generalistischer Laicher (phyto-lithophil)
mit 97,1 bzw. 96,5 Prozent aller gefangenen Fische unterstreichen. Dementspre-
chend hoch war auch der Dominanzindex in den untersuchten Kanilen, das
heiflt der Anteil der beiden hiufigsten Arten an der gesamten Fischgemein-
schaft. Die Dominanz weniger Arten fiihrt auch dazu, dass der Diversitdtsindex
(Shannon H') in allen Kanilen sehr gering ist und die Evenness nur in einem ein-
zigen Fall 21 Prozent erreicht, das heifSt rund ein Fiinftel der moglichen Artendi-
versitit, und ansonsten deutlich unter 10 Prozent liegt (Tabelle 1).

Bezogen auf die verschiedenen Uferstrukturen, fiel auf, dass Fischartenzahl
und Artendiversitit an den Strecken mit defekten Deckwerken (unbefestigte
Uferabschnitte) signifikant am héchsten war. Die Sonderstrukturen wiesen
zusammen mit den Abschnitten iiberhingender Vegetation und defekter Deck-
werke die hochsten Fischdichten auf, allerdings waren hier Fischartenzahl und
Artendiversitit eher gering. Beides deutet darauf hin, dass diese Strukturen nur
ausgewihlte Arten besonders férdern. Erwartungsgemif§ am geringsten waren
Fischartenzahl und Fischdichte an den Spundwinden.
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Ubereinstimmend mit den Ergebnissen fritherer Untersuchungen wurden
seltenere Fischarten nahezu ausschliefSlich an den besonderen, kaum vorhande-
nen Uferstrukturen festgestellt, die strukturell von den monotonen, struktur-
armen Standarduferprofilen abwichen, wie zum Beispiel Naturufer, verfallene
oder stark durchwachsene Deckwerke und Einmiindungen von Nebengewis-
sern. An diesen Uferstrukturen wurde auch allgemein eine hohere Fischdichte,
Fischartenzahl und Artendiversitit festgestellt (Wolter 2008; Weber, Schomaker,
Wolter 2011), was darauf hindeutet, dass in kiinstlichen und erheblich verinder-
ten Wasserstraf$en bereits eine unterlassene Unterhaltung der Uferbefestigun-
gen zu einer 8kologischen Aufwertung fithren kann.

5 Schlussfolgerungen fiir die 6kologische
Aufwertung linearer Gewadsserinfrastrukturen

Der Begriff linearer Gewisserinfrastruktur wird hier bewusst verwendet, weil er
ein Hauptergebnis der hier dargestellten und weiterer Studien zur Fischarten-
zusammensetzung urbaner Gewisser (Wolter 2008, 2010) illustriert: Je extremer
und monotoner der jeweilige Gewisserabschnitt war, desto auffilliger wurden
selbst kleine strukturelle Unregelmifigkeiten im Hinblick auf die lokale Fisch-
artenzusammensetzung. Seltene Arten wurden fast ausschliefSlich an solchen
strukturellen Auffilligkeiten nachgewiesen, wenn auch nur in wenigen Exem-
plaren. Allerdings belegt die Stetigkeit der Nachweise selbst einzelner Individuen,
dass die Struktur genutze wird, fiir die jeweilige Art relevant ist und das Gewis-
ser zumindest regelmifig aufgesucht wird.

Neben der Erkenntnis, dass selbst relativ kleinraumige Strukturelemente
von verschiedenen Fischarten genutzt werden und einen messbaren Einfluss
auf die Fischverteilung haben, zeigen die Ergebnisse aber auch, dass prinzi-
piell nur Arten profitieren konnen, die sich unter den stark beeintrichtigten
Lebensraumbedingungen urbaner Fliefgewisser fortpflanzen. Das sind vor
allem anspruchslose und umwelttolerante Arten. Wenn es keine Moglichkeiten
gibt, ausgedehnte funktionale Einheiten von Laich- und Brutaufwuchsgebie-
ten fiir anspruchsvollere Arten zu schaffen, was allein aus Platzgriinden entlang

urbaner Wasserstraffen meistens ausgeschlossen ist, wird jede dkologische Auf-
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wertung vor allem ubiquitire, umwelttolerante Arten bedienen. Bei der Ablei-
tung fischfaunistischer Ziele im Sinne des guten dkologischen Potenzials gemif§
WRRL sollten deshalb weniger historische Referenzen betrachtet werden, son-
dern vielmehr gegebene Entwicklungsméglichkeiten im neuartigen Lebensraum
des urbanen Gewissers (Francis 2014).

Der exklusive Nachweis seltener Arten und hoherer Artendiversitit an struk-
turellen Besonderheiten und unbefestigten Uferabschnitten zeigt auch, dass
Fische das Gewisser zumindest temporir nutzen und dabei diese speziellen
Habitate gezielt aufsuchen. Letztere fungieren offensichtlich als Trittsteine ent-
lang der Wasserstraf$en.

Urbane WasserstrafSen sind nicht nur strukturell degradiert. Die monotonen,
simplifizierten Kanalstrecken werden mit zunehmender Linge zu Wanderhin-
dernissen fiir Fische und beeintrichtigen damit den Individuenaustausch zwi-
schen und die Erreichbarkeit von potenziell besser geeigneten Flussabschnitten.
Ein regelmifliges Aufbrechen der monotonen Uferverldufe durch Trittstein-
habitate wiirde die Durchwanderbarkeit und damit den Biotopverbund fordern.

6 Trittsteine zur 6kologischen Aufwertung

Lange und gerade, durch senkrechten Uferverbau besonders monotone Kanile
haben die hochste Barrierewirkung fiir die Ausbreitung von Fischen. Hier ist
die Schaffung von Trittsteinhabitaten besonders wichtig, und gleichzeitig sind
die Randbedingungen fiir die Ufergestaltung besonders restriktiv. Die inten-
sive urbane Flichennutzung reicht hier oft bis unmittelbar an die Spundwand-
oberkante, Wasserwechselzonen oder Flachwasserbereiche fehlen. Es bleibt nur
die Moglichkeit, unmittelbar vor der Spundwand Minimalhabitate zu gestal-
ten, soweit es das aquatische Raumentwicklungspotenzial zuldsst, das heif3t der
Bereich zwischen Spundwand und ausgewiesener Fahrrinne fiir die Schifffahre.

Wie die Einzelbefischungen verschiedener Gewisserstrukturen im urbanen
Raum zeigten, bieten bereits einfachste Horizontalstrukturen aus Holz oder
Metall Sichtschutz und Unterstandfunktion fiir Fische (Abbildung 2A). Die
Unterstinde sollten mindestens 10 bis 20 Quadratmeter Fliche haben, das heif3t,

je schmaler sie nur gestaltet werden kdnnen, desto linger sollten sie sein. Sofern
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Abbildung 2: Gestaltungsvarianten von Minimalhabitaten an Spundwéanden
von Kanélen: A) einfacher Unterstand, B) mit Sediment zur spontanen
Besiedlung, C) mit Totholzstruktur und D) mit Réhrichtbepflanzung und
Unterwasserwurzelstruktur. Quelle: Christian Wolter.

die Wellenschlagbelastung es zulisst, konnen die Unterstinde mit Sedimenten
fir eine Spontanbesiedlung durch Pflanzen und Makrozoobenthos versehen
werden. So entsteht eine minimale Ersatz-Wasserwechselzone, und die Unter-
standsfunktion fiir Fische bleibt erhalten (Abbildung 2B).

Komplexere Strukturen kénnen auch durch Totholz, zum Beispiel Baumkro-
nen- und Strauchschnitt, gestaltet werden (Abbildung 2C). Diese sind wider-
standsfahiger gegeniiber Wellenschlag und bieten zusitzliches Siedlungssubstrat
fur Aufwuchsalgen und Wirbellose. Letztlich lassen sich mit etwas aufwendiger
gestalteten Vorsatzelementen auch unter hoherer Wellenschlagbelastung durch
Pflanzen besiedelbare Substrate anbieten, die dann schmale Vegetationsstreifen
vor der Spundwand bilden (Abbildung 2D). Die Wurzeln bieten zusitzliche
Unterwasserstrukturen fiir Fische.

Hier nicht dargestellt sind verschiedene weitere Gestaltungs- und Kombi-
nationsmoglichkeiten. So konnen horizontal entlang des Spundwandufers
bepflanzte Trittsteinstrukturen mit Totholz und unbepflanzten Substraten ver-
schiedener Kérnung im Wechsel angeboten werden, die dann insgesame eine
hohere Strukturvielfalt bieten und weitere Artengruppen ansprechen. Vertikal
konnen bereits beim Einbau Unterwasserstrukturen gestaltet werden, die dann
unmittelbar wirksam werden und so beispielsweise die Zeit bis zur Ausprigung

von Unterwasserwurzeln verkiirzen. Bei Panzmodulen kann auch die Hohe
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tiber der Wasseroberfliche variiert werden, zum Beispiel durch unterschiedlich
hohe Zielvegetation.

Ganz allgemein gilt, je grofSer und vielfiltiger die Trittsteinhabitate gestal-
tet werden, desto wirkungsvoller sind sie. Je weiter sie in die Wasserstrafle rei-
chen, desto grofler werden die Gestaltungsmoglichkeiten der Uferscrukturen,
und desto wirkungsvoller ist auch ihre Funktion als Fischunterstand. Aber
selbst groflere Bepflanzungsmodule kénnen keine Flachwasserzonen und die
fiir Fische wichtige funktionale Konnektivitit zwischen Teillebensriumen wie
Laich- und Brutaufwuchshabitat ersetzen. Es sind sogenannte leitbildkonforme
Ersatzstrukeuren, die natiirlichen Uferstrukturen nachempfunden sind, aber nur
Teilfunktionen eines Naturufers ersetzen. In erster Linie bieten sie Schutzstruk-
tur und Unterstinde, gelegentlich auch Nahrungsressourcen und in geringem
Maf3e Brut- und Jungfischhabitate. Sie werden deshalb als atcraktive Trittsteine
fiir mehr und seltene Arten inmitten homogener urbaner Wasserstraflen auch
nur eine geringe bestandsverdndernde (Zu- oder Abnahme bestimmter Arten)
Wirkung haben, sondern vielmehr die Fischverteilung beeinflussen.

Zur Férderung der Durchwanderbarkeit urbaner Gewisser und zur Vernet-
zung/Schaffung des Biotopverbundes zwischen Teillebensraumen fiir Fische
sind attraktive Strukturen und Trittsteine in regelmifligen Abstinden erfor-
derlich. Nach gegenwirtigem Kenntnisstand sollte die Distanz zwischen zwei
Trittsteinen drei bis flinf Kilometer nicht iibersteigen (Wolter, Vilcinskas 1998),
wobei davon auszugehen ist, dass bei grofen Trittsteinen die Entfernung zwi-

schen diesen cher grofer sein kann und bei sehr kleinen Strukturen eher geringer.

7 »Vertical Wetlands«

Eine Forderung im Berliner Programm fiir Nachhaltige Entwicklung (BENE)
aus Mitteln des Europiischen Fonds fiir Regionale Entwicklung und des Landes
Berlin (Férderkennzeichen 1341-Bs-O) erméglichte es, im Rahmen des Vorhabens
»Vertical Wetlands — Begriinte Spundwinde als kologische Potenzialflichen
an innerstiadtischen Wasserwegen« eine Spundwandbegriinung in Anlehnung
an die Gestaltungsvariante in Abbildung 2D im Berlin-Spandauer Schifffahrts-
kanal probeweise umzusetzen. Die Pilotanlage besteht aus bepflanzten Modu-
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Abbildung 3: »Vertical Wetlands« Pilotanlage am Berlin-Spandauer Schifffahrts-
kanal in Berlin. Quelle: Rosanna Wiebe.

len, welche auf Hohe der Wasseroberfliche an der Stahlspundwand installiert
wurden (Abbildung 3). Der rund 40 Meter lange, etwa einen Meter breite Tritt-
stein wurde im April 2023 fertiggestellt und wird im Rahmen des Projektes eva-
luiert.

Das Pilotprojeke soll Minimalhabitate im Sinne leitbildkonformer Ersatz-
strukturen bieten und die Durchwanderbarkeit urbaner Kanile fordern. Es ist
der Réhrichtzone natiirlicher Gewisser nachempfunden und iiberwiegend mit
Schilf sowie einigen Weiden bepflanzt. Durch die Installation der Planzmodule
an der Wasseroberfliche bieten sie eine minimale Wasserwechselzone, und das
sandige Pflanzsubstrat kann sowohl von terrestrischen als auch von aquatischen
Organismen genutzt werden. Mit zunchmender Durchwurzelung der Module
wird erwartet, dass die Wurzeln in tiefere Wasserschichten wachsen und dort
zusitzliche Strukturen fiir Fische und andere Organismen bieten (vgl. Abbil-
dung 2D). Schilf und Wurzelsystem bieten nicht nur Fischen Trittsteinhabitate,

sondern auch Wasservogeln, Insekten und semiaquatischen Sdugetieren.
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Erwartet werden positive Auswirkungen auf Fische und Wirbellose, aber auch
auf wassergebundene Vogel und Sdugetiere, die die vertikale Begriinung als 5ko-
logischen Trittstein im Biotopverbund bzw. als leitbildkonforme Ersatzstruk-
turen nutzen. Als Trittsteinstrukeur hilft die Vertikalbegriinung wandernden
Organismen, strukturarme, monotone Kanalabschnitte zu iiberwinden und so
neue Gewisserabschnitte oder die oberhalb Berlins gelegenen Einzugsgebiete
von Havel und Spree zu besiedeln.

Neben der 8kologischen Aufwertung zielt das Projekt »Vertical Wetlands«
speziell darauf ab, dass Temperaturregime innerstidtischer Kanile positiv zu
beeinflussen. Die senkrechten Uferwinde nicht nur urbaner Kanile bestehen
vielerorts aus Stahlspundwand, deren korrodierte, braune Oberfliche Sonnen-
licht absorbiert und die Wirme in das Gewisser ableitet. Stahl ist ein sehr guter
Wirmeleiter, der sich bei Sonne auch schnell aufheizt und dann zur Gewis-
sererwirmung beitrdgt. Hohe Wassertemperaturen wiederum beeinflussen des-
sen Sauerstoftbindevermdgen, welches mit zunehmender Temperatur abnimmt.
Gleichzeitig steigen bei Fischen und anderen wechselwarmen Organismen
mit der Temperatur auch Aktivitit, Stoffwechsel und Atmung an, sodass der
Sauerstoffbedarf genau dann am héchsten ist, wenn dessen Gehalt im Was-
ser abnimmt. Es entsteht Temperaturstress, der durch zusitzliche Wirmeein-
leitungen und die prognostizierten Auswirkungen des Klimawandels verstirke
wird. Sauerstoffmangel ist auch die primire Ursache, wenn nach sommerlichen
Gewitterregen in innerstddtischen Gewissern lokale Fischsterben auftreten:
Wenn bei hohen Temperaturen infolge von zum Beispiel Mischwasseriiberldu-
fen schlagartig grofie Mengen organischen Materials in ein Gewisser gelangen,
dann wird dieses rasant mikrobiell abgebaut und dabei der ohnehin im Mini-
mum vorhandene im Wasser geloste Sauerstoff ebenso schnell verbrauche.

Deshalb ist es ein Ziel des Pilotprojektes, zusitzlichen Warmeeintrag in das
Gewisser durch Stahlspundwinde zu verringern. Aus diesem Grund wurden
hochwiichsige Réhrichtpflanzen und Weiden fiir die Module ausgewihlt, um
mit der Zielvegetation eine moglichst vollstindige Beschattung der Stahlspund-
winde zu erzielen. Dadurch wird deren Absorption der Sonnenenergie und
Wirmeableitung in das Gewisser verringert, mit erwartet positiven Effekten fiir

dessen Temperatur- und Sauerstofthaushalt. Dariiber hinaus wird erwartet, dass
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begriinte Spundwinde auch von der urbanen Bevélkerung als dsthetischer emp-
funden und positiv aufgenommen werden, sodass mit der Mafinahme weitere
soziale Nutzen sowie Aufmerksamkeit und Akzeptanz generiert werden, ohne
den wichtigen Aspeke der 6ffentlichen Wahrnehmung hier weiter zu vertiefen.

Nach Fertigstellung im April 2023 begannen umfangteiche Untersuchungen
zur Evaluierung der Pilotmafinahme, die aber noch nicht abgeschlossen sind,
sodass an dieser Stelle nur ein kleines Zwischenfazit gegeben wird.

Gut drei Monate nach Fertigstellung hat sich das Substrat in den Pflanz-
modulen so verdichtet, dass die Befiillung stabil ist. Probleme mit Wellenschlag
traten nicht und Substratauswaschungen nur sehr gering an drei Modulen auf.
Das Schilf wichst sehr gut und vermehre sich vegetativ. Schiden durch Tier-
fraf§ wurden ebenfalls nicht beobachtet, sehr wohl aber die Nutzung durch
ganz unterschiedliche Arten. So wurde mithilfe von Unterwasserkameras die
Nutzung des Trittsteinbiotops als Fischunterstand dokumentiert, insbesondere
durch Barsche. Ein Modul wurde sogar unterseitig belaicht, hochstwahrschein-
lich ebenfalls von Barschen.

Die Uberwasserstrukturen wurden bislang vorwiegend durch Kifer und
Insekten, darunter die Blaufliigelige Prachtlibelle, sowie einige Wasservogelarten
genutzt. Neben einer versuchten Stockentenbrut nutzten Blessrallen die Struk-
tur als Fraf§platz. Mit zunehmender Wuchshéhe und Halmdichte werden wei-
tere Arten die Uberwasserstrukturen nutzen.

Insgesamt bestitigen die seit ihrer Installation durchgefithrten Beobachtun-
gen die Erwartungen in das neu geschaffene Trittsteinhabitat — sowohl in Bezug
auf Stabilitdt und Wartungsaufwand als auch im Hinblick auf die 6kologische
Aufwertung des urbanen Gewissers.
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fluss.land

Ein Beispiel flir die Rlickeroberung von Fliissen
und ihren Ufern

Ute Meyer, Andreas Kriiger

Fliisse sind Leben — in Bewegung, verindern ihren Zustand, tiberschreiten Gren-
zen. Sie nihren, erhalten und zerstdren, sind Lebensraum, Natur, Kultur und
Infrastrukeur. Fliisse beschreiben die groffen Linien in einer Landschaft. Sie wei-
sen den Weg, verbinden und trennen zugleich. Fliisse sind Territorien, Kraftfel-
der und mehr als nur eine Linie. Sie iiberschreiten Grenzen, sie verraten Gren-
zen, sind Strome, versteckte Strdme, Feuchtigkeit. Fliisse sind transitorisch, sie
verkorpern die Gegenwart und die Zukunft, sind Anfang und Ende. Thre Ufer
sind Ankunftszonen oder Riickseiten, sie bieten Anlandepunkte und Briicken-
kopfe auf die andere Seite.

1 Einfiihrung

Innerhalb der Region Stuttgart ist der Neckar geprigt von seiner Aufgabe als
Bundeswasserstrafle. Angrenzende graue Infrastrukturen — Eisenbahn und Bun-
desstraflen —, der Hafen und Gewerbeflichen addieren sich zu einer breiten
Zisur im Geflige einer polyzentrischen Siedlungsstruktur. Die Stadtteile und
Quartiere an den Ufern sind weder auf den Fluss noch tiber ihn hinweg bezo-
gen, Landschaftsrdume sind fragmentiert. Das Projeke fluss.land stellt die Frage,
wie die Teilriume am Neckar kurz- und mittelfristig wieder so in Wert gesetzt
werden kénnen, dass sie die Zuginglichkeit der Landschaftsriume entlang des
Gewissers fiir viele langfristig sichern und eine produktiv-inklusive Entwick-
lung angrenzender Stadtquartiere unterstiitzen.

fluss.land wird seit 2022 in Kooperation von urbanes.land und Belius mit der
Wiistenrot Stiftung und dem Anspruch durchgefiihre, den Fluss in seiner Bedeu-

tung als blaue Infrastruktur neu und ganzheitlich zu lesen. Die eindimensionale
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Abbildung 1: Der Neckar in der Region Stuttgart: ein urban gepragtes Gewasser.
Quelle: urbanes.land gGmbH.

Definition als funktionale Wasserstrafle prigt gegenwirtige Nutzungen und Ver-
waltungsvorginge ebenso wie kiinftige Planungen und die 6ffentliche Wahrneh-
mung. Gleichzeitig werden aus der Zivilgesellschaft Stimmen lauter, den Fluss
als Freizeit- und Naherholungsraum besser zu erschliefen oder zu renaturieren.
Am Beginn von fluss.land steht die Beobachtung, dass keine dieser unterschied-
lichen Perspektiven allein den Zukunftspotenzialen des Neckars gerecht werden
kann. Isoliert verpassen sie, den Fluss als Riickgrat in einem dynamischen urba-
nen Entwicklungsraum zu verstehen, ihn als wesentliches Element einer Adap-
tionsstrategie im Klimawandel zu nutzen und schliefllich als méglichen Anker
einer vorausschauenden sozialgeografischen Integrationspolitik zur Geltung zu
bringen. fluss.land hat zum Ziel, im doppelten Sinn einen neuen Zugang zum
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Fluss zu schaffen: im intellektuellen Erkennen von Méglichkeiten wie praktisch
im realen Offnen als Lebensraum. Ziel des Projektes ist die Vorbereitung von
neuen Planungs- und Gestaltungsstrategien fiir eine soziodkologisch-technisch
basierte Transformation eines urban geprigten Flusses in einer vielfiltig produk-

tiven und naturriumlich herausgeforderten Landschaft.

2 Methoden

Die Vorgehensweise verbindet unterschiedliche Analyse- und Interventions-

methoden.

Inventur: Uber den gesamten Projektverlauf wird Bestand aufgenommen. Zu
Projektbeginn wird ein grobes Bild gezeichnet, das sich im dreijihrigen Verlauf
verfeinert, erginzt, diversifiziert und korrigiert. Unter Anwendung von Geo-
informationssystemsoftware, Onlinerecherche, ausgewihlter Literatur und Vor-
Ort-Begehungen werden Hypothesekarten erstellt. Aus ihnen lassen sich evi-
denzbasiert strategische Entwicklungspotenziale ableiten. Ein Fokus der Arbeit
liegt auf den Themen Arbeit, Produktion und Migration. Erginzt wird das Bild
durch sozial-infrastrukeurelle Kartierung auf Basis von Spaziergangs- und Feld-
forschung vor Ort, teilnehmender Beobachtung und Stakeholderanalysen.

Mobile Forschung: Begleitet wird die kontinuierliche Analyse durch punktuelle
Aktion und Intervention. Hier werden temporir Orte am Fluss verwandelt und
umgedeutet. Ziel ist, Anreize zu einem Perspektivwechsel zu setzen: Was kon-
nen Begriffe wie Lebensraum, Gemeinschaft, Selbstwirksamkeit in den diversen
Staddlandschaftsrealititen entlang des Flusses bedeuten? fluss.land lddt gezielt
Akteure am Fluss ein oder findet Kompliz:innen tiber die Aktion und bindet sie
ein. Parallel bespielt das Projekt Niemandsorte, um soziale Prozesse zu verste-
hen und zu stirken. Die Aktionen finden in unregelmifSigen Abstinden tiber
den gesamten Projektverlauf statt und verkniipfen das Projekt mit anderen Ini-
tiativen, unter anderem dem Projekt regionaler Landschaftspark des Verbands
Region Stuttgart (VRS), der IBA'27 StadtRegion Stuttgart und den Agenden
unterschiedlicher Stadtmacher:innen. Dabei spiegeln die Einzelinterventionen
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den Projektstand und das Projekewissen. Die Formate werden aus dem sich
kontinuierlich schirfenden Bild tiber Raum und Akteurspotenziale konzipiert

und umgesetzt.

Passagen: Im Rahmen des Projektes wird versucht, an zwei bis drei strate-
gisch gelegenen Querungen, an Briickenkdpfen, reale Ankerprojekte zu ini-
tileren. In der Region Stuttgart sind noch keine Leitgedanken formuliert, wie
sich der Wandel im Automotive-Sektor in verinderten Flichennutzungen nie-
derschlagen soll. Daher wird in fluss.land beispielhaft ermutigt, das kiinftige
Leitbild einer Stadtregion am Fluss jenseits hochpreisiger Wohnungsbauent-
wicklungen zu suchen. In Kooperation mit verinderungsbereiten Partner:in-
nen wird dieser Projektbaustein als Mischung aus performativen (Experience
Camp), dialogischen (Werkstatt) und projektentwickelnden Elementen (werte-
und gemeinwohlgetriebene Projektentwicklungsstrategic) umgesetzt. Nach dem
ersten Drittel des Projektverlaufs wurde im Sommer 2023 mit der Baugenossen-
schaft Miinster am Neckar eG ein Partner fiir den ersten Ortsanker im direkten

Bezugsraum des Neckars gefunden.

Schaufenster: Parallel zur abschliefSenden Fachpublikation erfolgt die Kom-
munikation von Teilergebnissen, Aktionen und kollaborativen Praktiken in der
Region iiber eine Projektwebsite und Social Media. Diese richtet sich an ein
breites Publikum.

3 Hintergrund

Neben der methodisch forschenden Arbeit ist der hybride Charakter des
Neckars Inspiration des Projektes: In europdischen Ballungsrdumen sind Fliisse
ein Konzentrat funktionaler und infrastrukeureller Verflechtung und Ergebnis
wachstumsorientierter Siedlungs- und Entwicklungspolitik. Dies gilt fiir grofle
ebenso wie fiir kleinere Nebenfliisse. Wihrend jedoch grofle Fliisse histori-
sche Entwicklungsachsen mit hervorgerufen und definiert haben, sind kleinere
Fliisse oft dienend in das funktionale Gefiige der Ballungsriume eingebettet
und versorgen es stillschweigend. Sie sind Motoren des Wachstums, einge-
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zwingt in Betonbetten, so kontrolliert wie jede andere Maschine des Industrie-
zeitalters. Gleichzeitig fiihren diese sekundiren Fliisse eine Art Doppelleben:
Im Verborgenen sind sie Lebensraum und Riickzugsgebiet geblieben, ermégli-
chen und verbergen allerart Lebenspraktiken — menschlich wie nicht-mensch-
lich — jenseits der unmittelbaren Wahrnehmung,

Besonders ausgeprigt ist dieses Flusserbe entlang der sogenannten Blauen
Banane, Europas polyzentrischem urbanen Netz von England iiber die Benelux-
linder, entlang von Rhein und Ruhr, durch die Schweiz bis in den Norden
Italiens. Schon friith war hier der Schauplatz industrieller Entwicklungen. Histo-
rische Handels- und Transportwege, Zugriff auf Rohstoffe und Stidte als Markee
dienten als wichtige materielle Basis. Der resolute Einsatz jeweils neuester Tech-
nologie — Mechanisierung, Elektrifizierung, Digitalisierung — bestimmte das
Tempo wirtschaftsgetriebener Entwicklungsphasen. In dem engmaschigen
Netz aus grofien, kleinen und mittleren Stddten war der Unterschied zwischen
Stadt und Land weniger ausgeprigt als zwischen grofSen urbanen Magneten
wie Berlin oder Paris und ihrem béuerlichen Umland. Industrielle und agrari-
sche Produktion blieben nebeneinander bestehen, Menschen kamen und gingen,
Infrastrukturen bestimmten die Siedlungslogik unabhingig von wechselnden
Leitbildern der Raumordnung. Europas Wirtschaftskorridor ist in Wahrheit ein
Wirtschaftsflickenteppich, der von Kanten, ausfransenden Rindern, Lochern
und situativer Asthetik geprigt ist. Im Kontrast zum Griindungsgedanken der
europdischen Wirtschaftsgemeinschaft, die eine gemeinsame Steuerung von
dkonomischen Interessen ins Zentrum dieses Korridors stellte, ist das rium-
liche Ergebnis vielfach ein ungeordnetes, zumindest unkoordiniert geworde-
nes. Doch auch was den baukulturellen Anspriichen nicht immer geniigt, muss
als Reservoir fiir zirkuldr resiliente Weiterentwicklung begriffen werden, dessen
Potenziale durch Neuverkniipfen, Inbezugsetzen und Reparatur des Bestehen-
den in Wert gesetzt werden muss.

Topografie und Siedlungsstruktur, Wohlstand und 6konomische Agilitit im
Neckarraum sind typisch fiir die »Blaue Banane«: Das urbanisiert produktive
Netz aus Kreisstidten und Ortschaften in den Flusstilern ist ein fraktales Abbild
des groflen Teppichs. Und weil dieser an manchen Stellen ein wenig abgetreten

ist, setzt auch die Internationale Bauausstellung IBA’27 zur Generaliiberholung

Beispiel fiir die Riickeroberung von Fliissen und ihren Ufern

325



an: Verinderte Produktionsweisen, Digitalisierung, neue Mobilitidtskonzepte

und regionale Okonomien sollen Herstellungsprozesse in die Stadt zuriickbrin-
gen. Die Stadt soll so weitergedacht und entwickelt werden, dass Orte entste-
hen, an denen Wohnen und Produktion sich gegenseitig inspirieren und der
Zusammenhang zwischen Arbeit und Stadt neu gedacht werden kann. Neue

Ausdrucksformen des Stidtischen ebenso wie des Lindlichen profitieren von

Interdependenzen, von gemischten und hybriden Bedingungen — so das Credo.
Wenn ein Ort zirkuldre und gleichberechtigte Handels-, Arbeits- und Lebenssys-
teme ermdglicht, einen Knotenpunke fiir Logistik und Datenaustausch bereit-
stellt, gleichzeitig »griine Lunge« mit Aufenthaltsqualitit fiir ein Stadtquartier
und Modell nachhaltiger Entwicklung im Energie- und Lebensmittelsektor ist,
bleibt wenig zu wiinschen {ibrig. Dass dabei im Rahmen des Sonderformates

einer IBA der Blick auf neue Gebiudetypologien und Infrastrukturen fille, ist
selbstverstindlich. Dass zusitzlich auch der Fluss neu ins Blickfeld gerit, ist
tiberraschend und ein fruchtbarer Hintergrund fiir ein Forschungsprojekt wie

fluss.land. Dasselbe gilt fiir die Arbeit des Verbands Region Stuttgart. Im Unter-
schied zu anderen regionalen Vereinigungen ist er seit 1994 als Korperschaft
des dffentlichen Rechts verfasst. Die Regionalversammlung nimmt politisch
Einfluss und kann gerade im Bereich der Landschaftsrahmenplanung Themen
anstoflen und mit verhandeln helfen. Auch der VRS ist daher wichtiger und

kontinuierlicher Sparringspartner im Projekt.

4 Projekt

Am Neckar und an seinen Zufliissen leben nicht nur penibel sparsame Bilder-
buchschwaben, sondern eine gemischte Stadt-Land-Gesellschaft mit Passen aus
180 Staaten und einem Migrationshintergrund von iiber 40 Prozent. Das ist
eine Ressource, die in der Region lange Tradition hat, aber wenig besprochen
wird und nicht sofort sichtbar ist. Geteilt wird eine Identitit der Arbeit und
des Machens — und doch teilt sich die Gesellschaft der Region in dominante
und unterreprisentierte Milieus. Gerade in den sogenannten Neckarvororten —
urspriinglich Obst- und Weinbaudérfer im und an den Hingen des Tals — haben
die Migrationswellen der vergangenen so Jahre hiufig Heimat gefunden. Die
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eingewanderten Menschen und Kulturen haben sich am Fluss mit den Einhei-
mischen vermengt. Mehr nebeneinander als gemeinsam sind sie die eigentlichen
Einwohner:innen der Stadtregion am Fluss, wihrend die dominanten Narra-
tive des zentralen Stuttgarter Kessels (»inmitten von Wald und Reben«) und der
potent weltmarktfiihrenden (Auto-)Industrie das Zentrum der Wahrnehmung
besetzen. Fester Bestandteil dieser Lesart ist die Behauptung, in der Region
Stutegart gebe es weder Flichen fiir die bauliche noch fiir eine naturrdumli-
che Weiterentwicklung. Gleichzeitig gibt es fiir die anstehenden Umstruktu-
rierungsprozesse ebendieser Industrie wenig Leitmotive. Es existiert kaum ein
Bewusstsein dafiir, welche riumlichen Verinderungen mit einem prognostizier-
bar disruptiven Wandel einhergehen konnen. Dieser »blinde Fleck« in einer
wohlstandsverwdhnten Region verbirgt nicht nur anstehende Risiken, er ver-
passt auch die Chance auf systemische Anpassungen und Anderungen in der
Flichennutzung im Hinblick auf blau-griin-graue Infrastrukeuren und Sied-
lungsflichen. Vor dem Hintergrund der oben aufgezeigten Fragestellung setzt
fluss.land daher wichtige Akzente in den Themenfeldern Arbeit, Produktion
und Migration.

Im Folgenden wird beispielhaft aus dem laufenden Prozess aufgezeigt, wie die
oben benannte Methodenmischung Anwendung findet.

Suchen

Um den Neckar als Alltags-, Arbeits- und Lebensraum zu verstehen, werden
in fluss.land zwei grundsitzlich verschiedene Methoden der Beobachtung und
Raumanalyse verbunden. Zum einen werden wiederholt langsame Erkundungs-
ginge entlang des Flusses durchgefiihre, die sich an der kulturwissenschaftlichen
Praxis orientieren, die von Lucius Burckhardt unter dem Begriff »Promenado-
logie« (»Spaziergangswissenschaft«) als soziologische Methode unterrichtet und
beschrieben wurde (Burckhardt 2006). Die forschenden Spazierginge sind offen
und suchend angelegt.

Vorab werden keine thematischen Schwerpunkte oder konkreten Fragestel-
lungen formuliert. Beobachtungen und Fundstiicke werden gesammelt, Alltags-
begegnungen und Gebrauchsspuren werden dokumentiert, versteckte Orte und

unerwartete Aktivitdten werden in ihrer Lage riickverfolgt. Erst im Anschluss
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Abbildung 2: Alltagsort am Fluss. Quelle: urbanes.land gGmbH.
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Abbildung 3: Sit-in in einem der Neckar-Vororte. Quelle: urbanes.land gGmbH.
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an ausfithrliches und uneingeschrinktes Wandern erfolgen die Gliederung und
Kategorisierung des Gefundenen. Im zweiten Schritt wird es méglich, in der
Summe der Fundstiicke Logiken zu erkennen, sich an ein Verstehen des Flusses
und seiner Ufer anzunihern und tiber vorhandene oder fehlende Bezichungen
ins Hinterland informiert zu spekulieren.

Erginzend wird das Projekt mit Aktionen temporir sichtbar, verindert Orte
und entnimmt Information aus den vielfiltigen Reaktionen auf diese Verinde-
rung. Zum Auftake von fluss.land wurden im Herbst 2022 unterschiedliche Wis-
senstriger:innen zu einem diskursiven Dinner an einer langen Tafel auf einem
Boot eingeladen. Im Sommer 2023 wanderte das Projektteam mit 20 roten Stiih-
len durch die Neckarvororte, lud ein, Platz zu nehmen, fiihrte Interviews, beob-
achtete. Abbildung 3 entstammt dieser als »Sit-in« am Neckar auch im Rah-
men der IBA27 angekiindigten Aktion. Im Lauf einer Woche wurden in sieben
Stadtteilen jeweils mehrere Standorte besetze. Mehrheitlich sind die Quartiere
durch Infrastrukturen vom Fluss getrennt. Besser zu verstehen, ob die Men-
schen gleichwohl zum Fluss eine Beziehung haben, und wenn ja, welche, war
Hauptfragestellung der Aktion. Die Stimmen von Berufsberatern und Quel-
lenexperten, Schulmidchen und Hausmeistern, dlteren Damen, Leerstands-
managern, Studentinnen und Winzern, Marktfrauen, Bezirksvorstehern, Omas
und Enkeln, Drachenbootfahrerinnen, Musikern und Verkiuferinnen, Filme-
machern, Berufskraftfahrern, Kulturschaffenden, Modellbaubootsbauern und
Raumfahrtexperten zeichnen ein reiches Bild der unterschiedlichen Alltagsorte

und definieren sie neu.

Erzahlen

Eine andere wichtige Basis bildet die Kartografie. Beispiclhaft kann dies an der
Abbildung 4 aufgezeigt werden. Die Karte zeigt eine Uberlagerung von Geo-
informationsdaten aus Onlinequellen, Luftbildauswertungen und extensiven
Bereichsbegehungen. Gewisser und Topografie bilden das reale Territorium ab,
die abgebildeten Gewerbe- und Industrieflichen sind geodatenbasiert. Auf Basis
einer individuellen Betrachtung (Luftbild und/oder vor Ort) werden einzelne
Gewerbe- und Industrieflichen hervorgehoben, die faktenbasiert die Vermu-

tung kiinftiger Verinderung zulassen. Dies gilt fiir simtliche Flichen der Auto-
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Abbildung 4: Hypothesekarte: Veranderungspotenziale Automotive und Gewerbe-
flachen. Quelle: urbanes.land gGmbH.

mobilindustrie (z. B. Produktion, Zulieferindustrie, Vertrieb) ebenso wie fiir
deutlich untergenutzte Gewerbegebiete (z. B. Autowaschanlagen, Recycling-
betriebe, Leerstinde, Brachen). Zusitzlich in die Karte aufgenommen werden
die Flichen, die fiir ruhenden Automobilverkehr genutzt werden. Sie werden
tiber ein Punkteraster quantitativ, nicht flichengetreu abgebildet.

Die Zuweisung des Verdnderungspotenzials erfolgt individuell im Projeke, die
gezeigte Abbildung bildet daher lediglich den Projektwissensstand im Sommer
2023 ab. Gleichzeitig wird bereits in der noch rohen Hypothesekarte deutlich,
in welcher Gréflenordnung kiinftige Flichennutzungen entlang des Neckars

tiberdacht werden konnen. Diese Neuordnung kann und muss die Produktivi-
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Abbildung 5: Untergenutzte Flache in einem der Neckarvororte.
Quelle: urbanes.land gGmbH.

it der Stadtauf gewerblichen wie agrarischen Flichen im Blick haben. Sie kann
und muss aber auch Anpassungen an den Klimawandel im dichten Siedlungs-
gebiet einbetten (z. B. sommerliche Kithlung, Puffer bei Starkregenereignissen,
regionale Naherholung) und anstechende Flichenkonkurrenzen mit bedenken
(z. B. dezentrale Energieversorgung, bezahlbare Wohnraumversorgung). Mit der
Karte wird sichtbar, dass das bisherige Narrativ von der Stadt im Kessel und der
Arbeit am Fluss der Erneuerung bedarf, weil es die Méglichkeiten einer urba-
nen Entwicklung entlang stadtklimatisch wirksamer, biotopvernetzender und
siedlungsflichenordnender blau-griiner Infrastrukeur nicht in den Blick nimmt.

Erginzend zur strukturellen Darstellung in Karten werden im Projekt auch
Einzelorte portritiert. Gemeinsam zeigen diese auf, dass auch die Vorstellung,
in der Region gebe es keinerlei Zukunftsflichen, hinterfragt werden muss. Rich-
tig ist, dass es wenig zusammenhingende Flichen im Besitz der 6ffentlichen
Hand gibt, die mit etablierten Planungswerkzeugen entwickelt werden kénn-
ten. fluss.land legt daher einen Filter iiber diejenigen Potenzialflichen, die ent-
lang des Flusses ihre besondere strategische Bedeutung in der Zusammenschau

zeigen.
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Zuhoren

Karten und neue Bilder sind wichtig, um neue oder fehlende Beziige zu zeigen,
dadurch Blockaden zu lockern und einen neuen Zugang zum Fluss vorzube-
reiten und zu ermdglichen. Mit gleichem Gewicht auf der Projektagenda stehe,
fehlende Bezichungen zwischen Menschen mit einer »Neckar Agenda« zu entde-
cken. Ziel ist dabei, Einzelne und Netzwerke in Kontakt zu bringen und einen
gemeinsamen Diskurs aus Anlass des Forschungsprojektes zu beginnen, um ihn
dann zu verstetigen. Bereits in der Anfangsphase des Projektes wird deutlich,
dass es zahlreiche individuelle, institutionelle und entlang gemeinsamer Inte-
ressen organisierte Akteur:innen gibt, die nicht miteinander in Kontake, viel

weniger miteinander im Gesprich sind. Hiufig wissen die Menschen mit einer

Abbildung 6:
Diskursive Auftakttafel.
Quelle: urbanes.land gGmbH.
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Abbildung 7: Quellbrief - der erste fluss.land-Brief. Quelle: urbanes.land ggmbH.

»Neckar Agenda« voneinander, ohne sich je gesprochen zu haben. Fast ebenso
hiufig ist dieses Wissen an ungepriifte Annahmen iiber die Motivationen, Ziele,
Handlungsspielrdume und Priorititen der jeweils anderen gekniipft. Ein wichti-
ger Projektbaustein in fluss.land ist daher, diejenigen Menschen miteinander ins
Gesprich zu bringen, die im sprichwértlichen Sinn »reden miissenc.

An der abgebildeten Auftakttafel (Abbildung 6) kamen Vertreter:innen
des Verbands Region Stuttgart sowie der Stadt Stuttgart, des Hafens, des Was-
serstraflen- und Schifffahrtsamts, Kunst- und Kulturschaffende, Stadt- und
Theatermacher:innen und Unternehmensvorstinde, Soziologen, ein Philosoph,
ein Biookonom, Vertreter:innen der IBA'27 wie des Energiesektors zusammen.
Sie aflen gemeinsam Fisch und horten sich zu. Nach einem Jahr Projekdauf-
zeit ist das neue Netzwerk auf tiber sechzig Personen angewachsen, die sich aus
Anlass von fluss.land-Aktivititen wiedertreffen und immer besser kennenler-
nen. In unregelmifligen Abstinden erhalten alle Netzwerkpartner:innen einen

fluss.land-Brief.
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Uberzeugen

Ein Erfolg von fluss.land misst sich daran, ob im Rahmen des Projektes oder in
dessen Anschluss ein neuer Zugang zum Neckar moglich wird. In Anbetracht
des gezeigten Umfangs moglicher Flichennutzungsfragen, aber auch des Ein-
flussrahmens etlicher beteiligter Akteur:innen sieht das Projekt einen weiteren
Baustein vor.

Noch wihrend der Projekdlaufzeit soll an strategisch wichtigen Querpassa-
gen tiber den Fluss beispielhaft aufgezeigt werden, wie eine gemeinwohlorien-
tierte Projektentwicklung aussehen kann. Damit soll verhindert werden, dass
die Flussufer, kaum wiederentdecke, unmittelbar einer bestmoglichen dkono-
mischen Verwertung zugefiihrt und die Wirksamkeit blau-griiner Infrastrukeu-
ren fiir an Resilienz orientierte Stadtentwicklungspolitik {ibersehen wird. Die
als Ankerprojekte konzipierten »Passagen« folgen dem Anspruch, gleichzeitig
das Selbstbild einer divers-urbanen Stadtgesellschaft im Flussland als mégliche
Identitit sichtbar und plausibel zu machen.

Immobilienentwicklungen, die sich auf den Bau von erschwinglichem Wohn-
raum, Gewerbeflichen, Gemeinschaftseinrichtungen und anderen sozialen Ein-
richtungen konzentrieren, stehen oft vor massiven Finanzierungsproblemen. Da
traditionelle Banken zégern, sich an den Projekten zu beteiligen, miissen bislang
erginzende oder alternative Finanzierungen gefunden werden. Diese Notwen-
digkeit befihigt fluss.land als kooperatives und stiftungsunterstiitztes Projeke, in
dieser Liicke einen wesentlichen Beitrag zu leisten. Aus dem Projeket heraus kon-
nen in der entscheidenden Anfangsphase die Programmierung, das Vernetzen
der Triger und schliefllich die Finanzierung (mit-)konzipiert und ihre Umset-
zung geplant werden.

Im Sommer 2023 wurde nach einem Jahr Projektlaufzeit eine erste Koope-
ration mit der Baugenossenschaft Miinster am Neckar vereinbart. In Miinster
wird ein unmittelbar am Neckar gelegenes Wohnquartier aus den 1950er-Jah-
ren in den kommenden 25 Jahren um- und neu gebaut. Konzepte fiir gemischte
Wohnungsangebote und Umzugsszenarien fiir die bisherigen Mieter:innen
wihrend und nach der Bauphase existieren bereits. Unklar ist, wer neben den

betagten Altmieter:innen in dem umgebauten Quartier in Zukunft leben wird,
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wie Gemeinschaft entstehen kann, welche Nutzungs- und Raumangebote
notwendig sind, wie sie getragen und finanziert werden. Hier wird fluss.land
einen Beitrag leisten und gleichzeitig die Verdnderungen im Quartier fiir neue

Zuginge zum Fluss und das Leben mit ihm nutzen.

5 Ausblick

Im weiteren Projekeverlauf ist geplant, an zwei weiteren prignanten und kiinf-
tig prigenden Orten entlang des Neckars gemeinwohlorientierte Projekte an-
zustof$en. Das sich kontinuierlich weiter verzweigende Netzwerk der Neckar-
akteur:innen erlaubt eine hoffnungsvolle Prognose. Auch wenn es zur Mitte
der Projektlaufzeit zu friih ist, Riickschliisse auf die Wirksamkeit der darge-
stellten Methodenmischung zu zichen, hat sich die kontinuierliche Fortschrei-
bung, Verzweigung und Vertiefung des diversen Stakeholder:innen-Netzwerks
bereits in mehrfacher Hinsicht als wertvoll erwiesen. Innerhalb des Projektes
finden sich Menschen mit »Neckar Agendac, kdnnen gegenseitig Vertrauen fas-
sen, neue Kommunikationswege erdffnen, Kooperation iiben und sich gemein-
same Ziele stecken.

In der Projektphase von fluss.land erfolgt eine aktive Hilfestellung, dass
sich das entstehende Netzwerk schnell verdichtet, weil stets neue potenzielle,
»natiirliche« Partner:innen aus Gesellschaft, Politik, Verwaltung, Wirtschaft,
Industrie, Kultur, Stadt- und Regionalentwicklung angesprochen und einge-
bunden werden. Daneben wichst mit der Gruppe auch die Wahrscheinlich-
keit, Partner:innen fiir die gemeinwohlorientierten Projektentwicklungen am
Fluss zu finden.

Fiir das Jahr 2024 sind weitere temporire Aktionen im Charakter der oben
beschriebenen Sit-ins geplant, um insbesondere in den Neckarvororten Men-
schen anzusprechen und einzubinden. Viele der dortigen Milieus sind in der
Stuttgarter Stadtpolitik unterreprisentiert. Gleichzeitig haben dort die bis-
herigen Suchbewegungen am Fluss bereits eine Vielfalt unterschiedlicher Fluss-
nutzungen nachgewiesen oder ahnen lassen. Ebenfalls in 2024 ist eine Neckar-
Konferenz geplant, die regionales und internationales Flusswissen auf der Ebene

von Entscheidungstriger:innen versammelt.
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Auch in der zweiten Hilfte der Projektlaufzeit wird fluss.land darauf ange-
wiesen sein, dass sich neben den Ergebnissen sorgfiltiger Arbeit auch gliickli-

che Zufille ergeben.

»Es scheint hier nétig, sich zurlickzuhalten, endgtliltige Beziehungen zu defi-
nieren, gegen das Offensichtliche, das Streben nach Vereinfachung anzukamp-
fen und stattdessen das Paradoxe, die Enthierarchisierung, das Plurale oder
den Zufall zu kultivieren.« (Deleuze, Guattari 1977)
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Transformation urbaner linearer

Infrastrukturlandschaften

Erfahrungen, Herausforderungen und
Forschungsbedarf

Wolfgang Dickhaut, Carsten Gertz, J6rg Knieling,
Stefan Kreutz, Antje Stokman

Die Ergebnisse der interdisziplindren Zusammenarbeit im LILAS-Forschungs-
verbund »Lineare Infrastrukturlandschaften im Wandel« zeigen, dass bereits
vielfdltige Ansitze und Erfahrungen zur Transformation linearer Infrastrukeu-
ren in unterschiedlichen Fachdisziplinen existieren, darunter auch zahlreiche
Pilotvorhaben und Modellprojekte. Weiterfithrende Schritte in Richtung einer
systematischen und flichendeckenden Transformation von Stadtstraflen und
kanalisierten Gewissern hin zu multifunktionalen, blau-griinen Infrastruktu-
ren bleiben aber eine Herausforderung und eine komplexe Zukunftsaufgabe fiir
Wissenschaft und Praxis.

Bereits das Diskussionspapier »Lineare Infrastrukturlandschaften im Wan-
del — Perspektiven fiir eine blau-griine Transformation von Stadtstraflen und
kanalisierten Gewissern« des Forschungsverbundes (LILAS 2022) beschreibt
folgende handlungsleitenden Annahmen fiir die Notwendigkeit ciner grund-
legenden Transformation linearer Infrastrukcuren:

= Der Transformationsdruck auf die stadtischen Flichennutzungen wichst,
insbesondere wegen zunehmender Flichennutzungskonkurrenzen, unter
anderem durch Wohnungsbau und Gewerbeentwicklung, Mobilitdtswende,
Energiewende, Klimaschutz und Klimaanpassung sowie Freiraumschutz.

» Lineare Infrastrukturen sind aufgrund ihrer riumlichen Struktur und ihrer
Eigentumsverhiltnisse fiir integrierte Transformationsprozesse besonders

geeignet, sie sind aber zugleich sehr komplex.
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= Interdisziplinire und integrierte Zielsetzungen sind in den Regelwerken und
Richdlinien fiir die Infrastrukturplanung noch nicht ausreichend beriick-

sichtigt.

Das Diskussionspapier beinhaltet zudem eine tibergreifende » Typologisierung
urbaner Infrastrukturkorridore« und beschreibt deren zentrale Funktionen
sowie die Teilriume mit ihren spezifischen Kernaufgaben. Auf dieser Grund-
lage werden drei mogliche riumliche Transformationsansitze fiir Stadtstraflen
und kanalisierte urbane Gewisser identifiziert, die unterschieden werden in
(1) punktuelle Einzelmafinahmen, (2) verinderte Raumaufteilungen im Infra-
strukturkorridor sowie (3) eine grundlegende Verdnderung der Hauptfunktion
(vgl. hierzu Bajc et al. 2024).

Diese Annahmen und die entwickelten Ansitze zur Typologisierung wer-
den auch in vielen Beitrdgen dieses Sammelbandes aufgegriffen. Im Folgenden
werden die Erkenntnisse der Beitrdge in einer Synthese zusammengefiihre, die
abschlieffend in weiterfithrende Uberlegungen miindet, wie Forschung und Pra-
xis zu einer nachhaltigen Transformation linearer Infrastrukturen und der sie

umgebenden stidtischen bzw. stadt-regionalen Raume beitragen konnen.

Herausforderungen fiir die Transformation
linearer Infrastrukturen

Herausforderungen bei der Transformation bestehen insbesondere aufgrund der
Pfadabhingigkeiten und der Dauerhaftigkeit von linearen Infrastrukturen in
Bezug auf ihre gebauten Strukturen und Nutzungsweisen, aber auch der institu-
tionellen Strukturen und Prozesse von Planung, Bau und Unterhaltung. Hinzu
kommt die Bestindigkeit der an den vorhandenen Infrastrukturen orientierten
Lebensstile. »Sie realisieren gesellschaftspolitische Vorstellungen. Und sie verfes-
tigen diese, denn Infrastrukcuren sind teuer und generieren Abhingigkeiten —
und schreiben damit Entwicklungspfade fest« (Borries, Kasten 2021, S. 77). Die
Transformation erfordert daher nicht nur Akzeptanz in Bevélkerung, Politik
und Verwaltung, sondern gelingt umso cher mit dem Wandel von Einstellun-

gen und Verhaltensweisen, zum Beispiel in Hinblick auf die Verkehrsmittelnut-
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zung, oder der Neubewertung von Freiriumen, etwa im Kontext von Klima-
wandel und Stadtgesundheic.

Eine weitere grundlegende Herausforderung stellen das erforderliche Fach-
wissen und dessen Anwendung in der Praxis dar. Das Fachwissen fiir Fragestel-
lungen der nachhaltigen Transformation linearer Infrastrukcuren, zu multifunk-
tionalen Stadtriumen oder zu entsprechenden integrativen Planungsprozessen
ist disziplinir grofitenteils bereits vorhanden, aber vielfach noch nicht weit
genug in den Planungs- und Baudisziplinen (z. B. Stadtplanung, Verkehrspla-
nung, Wasserwirtschaft) verbreitet. Allerdings bestehen auch nach wie vor Wis-
sensliicken, etwa nicht ausreichende Datengrundlagen zu kleinriumigen mikro-
klimatischen Analysen, zur Grundwasserneubildung durch Entsiegelung, zur
Skologischen Diversitit oder zum positiven Einfluss von Baumerhalt und Neu-
pflanzungen auf das urbane Mikroklima und den Wasserhaushalt. Hier braucht
es eine zielgerichtete und noch intensivere Wissensgenerierung, Wissensvermitt-

lung und Kooperation zwischen den Disziplinen.

Herausforderungen der Governance- und
Planungsprozesse

Auf der Ebene der Strukturen, Prozesse und Instrumente fiir die Planung und
Gestaltung sowie den Bau und die Unterhaltung linearer Infrastrukeuren ist die
nach wie vor vorherrschende sektorale und institutionelle Trennung der Fach-
disziplinen und -planungen im politisch-administrativen System herausfor-
dernd (Mayntz 2009). Fiir lineare Infrastrukturen bezieht sich dies insbeson-
dere auf Stadtplanung, Verkehrsplanung, Landschaftsplanung, Umweltplanung
und die Wasserwirtschaft. Gleichzeitig erstrecken sich lineare Infrascrukturen
oftmals tiber bestehende Verwaltungsgrenzen hinweg, was zusitzliche Koordi-
nationserfordernisse aufwirft, fiir die zumeist keine geeigneten institutionellen
Strukturen, etwa eine bezirksiibergreifende oder interkommunale Kooperation,
vorhanden sind (Fiirst et al. 2003). Problemstellungen ergeben sich teilweise
insbesondere durch die grofiriumige Verkniipfung der linearen Infrastrukeuren,
wenn etwa bei Hochwassergefahren im Unterlauf von Gewissern der Umgang

mit Uberschwemmungsflichen im Oberlauf dazu beitrigt, welche Spielriume
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fir Transformation bestehen, oder wenn die Verkehrsmengen unter anderem
auf Pendlerstrome aus dem Umland zuriickgehen, ohne eine Verkehrsmengen-
reduzierung aber keine grundlegende Transformation des Straflenraums még-
lich ist.

Die riumliche Komplexitit linearer Infrastrukturen ist aber nicht nur eine
administrative Herausforderung, sondern sie kann auch die Bereitschaft der
Politik verringern, Transformationsprozesse anzugehen, da einem vergleichs-
weise hohen Aufwand (aufwendige Kooperation, Beharrungsvermogen beste-
hender Nutzungen, differenzierte Zustindigkeiten etc.) ein unkalkulierbarer
politischer Ertrag gegentibersteht.

Hinzu kommen fehlende bzw. zu geringe finanzielle und personelle Ressour-
cen zur flichendeckenden Umsetzung weitgehender politischer Zielstellungen,
zum Beispiel der Verkehrs- und Mobilititswende oder auch von Mafinahmen
zur Klimaanpassung (Gollata, Knieling 2024). Vielen Planungsinstrumenten,
die zur Vorbereitung und Durchfiihrung der Transformation genutzt werden
sollen, mangelt es zudem an rechtlicher Verbindlichkeit. Stattdessen liegt ein
grof8er Fokus nach wie vor auf informellen Instrumenten, wie Verkehrsentwick-
lungsplinen, Masterplinen oder stadtplanerischen Gutachten. Diese informel-
len Instrumente haben ihre Stirken in der Phase der Konzeptentwicklung oder
der Integration von Stakeholdern und der 6rtlichen Bevolkerung, bendtigen
aber in der Folge das Zusammenspiel mit formellen Instrumenten, etwa der
Bauleitplanung, um die gefundenen Losungsansitze fiir die Umsetzung abzu-
sichern und die erforderliche politische Legitimation herzustellen.

In der Konsequenz der genannten Restriktionen fehlt vielfach eine integrierte,
langfristige und politisch verbindlich beschlossene Visions- und Zielformulie-
rung fir die nachhaltige Transformation linearer Infrastrukeuren in der Stadt
bzw. der Stadtregion. Eine strategische Verortung der relevanten integrativen
Ansitze auf gesamtstidtischer Ebene findet bislang nicht oder nur in Ansit-
zen statt. Kleinrdumlich werden Pilotprojekee und Modellvorhaben umgesetzt,
aber diese miinden bislang nur selten in ein Upscaling oder Mainstreaming
der erprobten Losungen und Verfahren (Bajc et al. 2022). Dazu trigt auch bei,
dass die jeweiligen lokalspezifischen Umsetzungskontexte voneinander abwei-

chen und Pilotprojekte oder Modellvorhaben oftmals nur mit groffem Aufwand
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und unter Sonderkonditionen realisiert werden kénnen, was eine spitere Uber-
tragbarkeit der Losungen erschwert. Die Integration griin-blauer Elemente in
lineare Infrastrukturen ist daher bislang tiberwiegend noch ein akademischer

Diskurs mit nur punktuellen Einzelprojekten in der Planungspraxis.

Herausforderung Klimawandel und Klimafolgen-
anpassung

Bezogen auf den Klimawandel, gibt es bereits zahlreiche technisch sehr weit
entwickelte Instrumente, um Wirkungen, zum Beispiel Anderungen des
Mikroklimas, thermischer Komfort, Anderungen der Wasserkreislaufparame-
ter Abfluss, Verdunstung, Versickerung oder Uberflutung, mit ausreichender
Genauigkeit und riumlicher Auflésung zu simulieren (vgl. Quanz, Dickhaut
Kluge, Wessolek; Rehfeldt et al. im Teil »Anpassung linearer stidtischer Infra-
strukturlandschaften an den Klimawandel und extreme Wetterereignisse« in
diesem Sammelband). Mit diesen Instrumenten lassen sich der Istzustand und
die Wirkungen einer (fast beliebigen) Anzahl und Qualitit von Zukunfts-
szenarien miteinander vergleichen. Die hiermit erzeugten Daten kénnen in
einer hohen Darstellungsqualitit aufgearbeitet und in Planungs- und Entschei-
dungsprozessen genutzt werden. Dies geschicht auch bereits ansatzweise in der
Planungspraxis. Die so ermittelten und dargestellten Wirkungen der Einbezie-
hung blau-griiner (linearer) Infrastrukeur zeigen in der Regel das Potenzial, das
fiir eine nachhaltige Transformation der Stiddte an den Klimawandel besteht.
Die Bereitstellung der genannten Daten erfordert jedoch einen hohen Res-
sourceneinsatz, der — insbesondere fiir kleinere Kommunen — zu aufwendig
und kaum finanzierbar ist. Auch bei der Uberpriifung von Entwurfskonzepten
in stadtebaulichen Wettbewerben spielen diese Instrumente bei der notwendi-
gen Abwigung von Entscheidungen bisher keine Rolle. Deshalb ist eine syste-
matische Integration in viele (besser in alle) stidtische Planungsentscheidungen
bislang wenig realistisch. In der Konsequenz diirften entsprechende Daten und
Studien auf Planungsentscheidungen in der Praxis bisher keinen besonders gro-

fen Einfluss haben.
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Herausforderung urbaner StrafSenraum

Wie beschrieben, erfolgt die Integration griin-blauer Elemente in lineare Infra-
strukturen bislang iiberwiegend nur in punktuellen Einzelprojekten, es findet
jedoch noch keine umfassende Diffusion in die Straflenplanung statt. Dane-
ben gibt es bislang auch keine strategische Verortung der relevanten integrier-
ten Ansitze auf gesamtstidtischer Ebene. Hier besteht folglich Handlungsbedarf,
was auch dadurch unterstrichen werden kann, dass im Straflenraum ein letztes
grofles Flichenpotenzial fiir entsprechende Mafinahmen im verdichteten urba-
nen Raum besteht.

Innerhalb der Straflenriume sind wiederum die 6ffentlichen Stellplitze fiir
private Pkw die Hauptoption fiir eine Flichengenerierung zugunsten anderer
Nutzungen, da Pkw sehr ineffizient genutzt werden (Matullat 2024). Zudem
gilt die meist kostenlose Inanspruchnahme von éffentlichem Raum fiir diesen
Zweck angesichts der Erfordernisse der Mobilititswende als nicht mehr zeit-
gemifS. Obwohl die Verkehrsleistung teilweise zuriickgeht, steigt die Gesamt-
zahl der Pkw in Deutschland weiterhin an. Dieser Trend ist seit Jahrzehnten
ungebrochen. Der Wegfall von Stellplitzen im Straflenraum ist daher fiir die
Kommunalpolitik vor Ort eine herausfordernde Diskussion, da dies zumindest
von Teilen der Bevélkerung abgelehnt wird. Kommunale Carsharing-Strategien,
die parallel die personliche Abschaffung eines eigenen Autos erleichtern konnen,
werden zudem hiufig nicht konsequent genug verfolgt.

Der Abschied von der vor allem auf Leistungsfahigkeit ausgerichteten Stra-
Benplanung hat zumindest bei den Stadtstraflen schon lange begonnen. Bis-
lang steht aber die Neuverteilung von Verkehrsflichen zugunsten des Umwelt-
verbundes im Vordergrund. Dabei wird insbesondere angestrebt, mehr Flichen
fiir Radverkehr, Fufdverkehr und teilweise auch den 6ffentlichen Verkehr (z. B.
im Rahmen von Busbeschleunigung) zu gewinnen. Hinzu kommt, dass auch
neuere Mobilitdtslésungen in Form von Ladeinfrastrukeur, Leihsystemen und
Lieferzonen den Druck auf die Randbereiche der Fahrbahnen bis zur Bord-
steinkante (den sogenannten Curb) erhéhen und mehr Flichen beanspruchen
(Nadkarni 2020). Wenn es also gelingen sollte, Stellplitze zu reduzieren oder die
Zahl an Fahrspuren fiir den Kraftfahrzeugverkehr zu verringern, gibt es alleine
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innerhalb des Verkehrssektors bereits genug andere Flichenbedarfe, die mit dem
Stichwort Verkehrs- bzw. Mobilititswende legitimiert werden konnen.

Hieraus ergibt sich bei Stadtstraflen die Flichenkonkurrenz zwischen dem
Umweltverbund und der blau-griinen Infrastrukeur. Die Herausforderung fiir
den Verkehr ist somit eine doppelte: Es gilt, einerseits die Neuaufteilung der Ver-
kehrsfliche zugunsten des Umweltverbundes zu organisieren und andererseits
Flichen fiir blau-griine Infrastruktur zu integrieren. Die hier neu entstehende
Schnitestelle zwischen Verkehrsplanung, Freiraumplanung und Wasserwirt-
schaft ist sowohl in der Ausbildung als auch den Strukturen der kommunalen
Planungspraxis oftmals nicht weit genug herausgebildet. In diesem Zusammen-
hang wird auch der kiinftigen Ausgestaltung und Anwendung von Richdlinien
(etwa Ersatz der bisherigen Richtlinie zur Anlage von StadtstralSen 2006 der
Forschungsgesellschaft fiir Straflen und Verkehrswesen) eine grofie Bedeutung
zukommen. Hilfreich sind hierfiir aber auf jeden Fall eine wachsende Zahl von
Beispielprojekten, die Lernprozesse zwischen den Disziplinen ermdéglichen,
damit auch bei der Abwigung zwischen unterschiedlichen fachlichen Anforde-
rungen mehr Erfahrung gesammelt wird. Gleichzeitig wird deutlich, dass die
Mobilititswende mit noch mehr Konsequenz umgesetzt werden muss, um tiber-

haupt die notwendigen Flichen bereitstellen zu kénnen.

Herausforderung urbane Gewdsserrdume

Entlang von innerstidtischen Fliissen und Kanilen gibt es kaum naturihnliche,
flache Ufer. Urbane Gewisser sind hidufig monotone, strukturlose Korridore, in
denen sich nur wenige, umwelttolerante Tier- und Pflanzenarten aufthalten und
etablieren kénnen. Auch Erholung auf und am Wasser findet in diesen Rdumen
sehr selten statt. Dabei unterliegen Gewisser im urbanen Raum einem drasti-
schen Funktions- und Bedeutungswandel (Kummu etal. 2011).

Die Raumverfiigbarkeit sowohl im Gewisser als auch im Uferbereich ist schr
gering und verteilt auf unterschiedliche Zustindigkeitsbereiche. Dennoch stellt
sich die dringliche Frage, wie die vielfiltigen neuen und die bestehenden Nut-
zungen sowie die dazugehorigen Infrastrukturen zur verbesserten Integration

der Gewisser in das Lebensumfeld der Menschen kiinftig stirker mit umwelt-
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relevanten Zielsetzungen zur Erfiillung der Anforderungen der Europiischen
Wasserrahmenrichdinie und der Hochwasserrisikomanagement-Richdinie
sowie der zunehmenden 6ffentlichen Erwartungshaltung in Bezug auf die Frei-
zeitnutzung und Erholung verkniipft werden konnen. Dabei dient die Multi-
funktionalitit der linearen Gewisser als Leitlinie, um die verschiedenen Ziel-
setzungen miteinander zu verkniipfen. Dies fithrt in der Praxis jedoch hiufig zu
gravierenden Zielkonflikten. Im Kontext der Auen- und Fliefigewisserentwick-
lung zeigt sich, dass eine stirkere Integration 6kologischer Belange in fachiiber-
greifende Planungsansitze und Prozesse, zum Beispiel mithilfe »okologischer
Leitbilder« (welche die stidtischen Eigenheiten berticksichtigen) bzw. »urbaner
Leitbilder« (welche die biologische Vielfalt und die 6kologischen Funktionen
berticksichtigen), notwendig ist, um die Multifunktionalitit urbaner Gewisser
zu verbessern (BfN 2019).

Zukiinftige Ziele und Anforderungen fiir die Entwicklung urbaner Gewisser-
riume miissen sich also gleichermafien aus Stadtebau, Wasserwirtschaft, Land-
schaftsgestaltung und Okologie ableiten, aber auch ihre Restriktionen miissen
beachtet werden. Dies ist im Planungsalltag weiterhin tiberwiegend nicht der
Fall. Hiufig konkurrieren intensivere Nutzungen der Gewisser zu Erholungs-
und Freizeitzwecken mit den Anforderungen an die 6kologische Aufwertung
und die Riickfithrung der Gewisser in ihr naturrdumliches System. Auch im
Bereich der urbanen Gewisserrdume fiihrt die sektorale Aufteilung der beste-
henden planerischen Instrumente und Prozesse fiir die Unterhaltung und den
Ausbau der kanalisierten Gewisser dazu, dass interdisziplinire und sektoriiber-

greifende Projektansitze schwer umsetzbar sind.

Strategien und Lésungsansatze:
Nachhaltige Transformation linearer Infrastrukturen

Die Transformation von Infrastrukturen ist eine Generationenaufgabe, wie das
Beispiel der Emscher-Renaturierung im Ruhrgebiet eindrucksvoll zeigt (vgl.
Treuke 2024). Entsprechend sind verbindliche und stabile Strukturen sowie
langfristig angelegte Prozesse erforderlich. Wichtig ist also, Prozesse auszulésen

bzw. zu fordern, die von der ausschliefSlichen Realisierung einzelner Pilotpro-
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jekte hin zu einer systematischen Integration in den Planungsalltag der Stidte
fithren. Hierzu passen durchaus zahlreiche aktuelle Uberarbeitungen von
Regelwerken in den Fachverbdnden (z. B. Deutsche Vereinigung fiir Wasser-
wirtschaft, Abwasser und Abfall e. V. DWA zur wasserbewussten Stadtentwick-
lung) sowie politische Vereinbarungen, die bereits deutlich machen, dass das
Handlungsfeld an Bedeutung gewinnt und langsam aus der Forschung auch in
der praktischen Umsetzung ankommt. So hat sich beispielsweise auch die Bun-
desstiftung Baukultur des Themas der Infrastrukturen angekommen und wid-
met sich in ihrem nichsten Baukulturbericht 2024/25 den Chancen und Her-
ausforderungen von »Infrastruktur und Lebensraumsc.

Um die genannten strukeurellen, politischen und auch planerischen Hemm-
nisse und Herausforderungen zu tiberwinden, muss eine blau-griine Transfor-
mation linearer Infrastrukcuren als langfristige und dauerhafte Gemeinschafts-
aufgabe verstanden und mitweiteren Zielen und Prozessen der Stadtentwicklung
eng verkniipft werden, zum Beispiel Verkehrsentwicklung, Griinentwicklung,
Wohnungsbau oder Quartiersentwicklung. Eine fachiibergreifende Zusam-
menarbeit muss dabei genauso selbstverstindlich sein wie eine méglichst
frithzeitige Beteiligung der relevanten Akteure fiir Planung, Gestaltung, Bau
und Unterhaltung, um planerische Ziele verbindlich abzustimmen und eine
gemeinsame Vision zu entwickeln. Ressortiibergreifende Steuerungsrunden
und Prozessbegleitungen kdnnen hierbei unterstiitzen. Erforderlich sind zudem
stabile und langfristige Finanzierungsmoglichkeiten, die beispielsweise durch
Einbindung in Programmstrukturen und Forderkulissen geschaffen werden
koénnen.

Es braucht zudem ein Bewusstsein dafiir, dass der aktuelle Zustand nicht
dauerhaft ist und dass Infrastrukeuren grundlegend transformiert werden kon-
nen — nicht nur punktuell und kleinteilig, sondern auch schr grundsitzlich.
Positive Zukunftsbilder konnen hier genauso motivierend wirken wie gute Bei-
spiele aus der Praxis. Um ins Handeln und Umsetzen von derartigen Projekten
zu kommen, braucht es natiirlich auch Mut und die Bereitschaft der Verant-
wortlichen in Politik und Verwaltung, sich auf den Weg zu machen, auch wenn
noch nicht immer alle Fragen abschlieflend geklirt oder verbindlich in Regel-

werken fixiert sind.
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Aber auch kleine Mafinahmen und punktuelle, kleinriumige Projekte sind
nach wie vor wichtig, um eine systematische Vorgehensweise vorzubereiten und
die Verinderungsmoglichkeiten in der praktischen Anwendung und im Rah-
men des Machbaren aufzuzeigen. Hierzu zdhlen Trittsteinhabitate in urbanen
FlieBgewissern (Wolter, Wiebe 2024) genauso wie Umgestaltungen von Teil-
bereichen im Straflenraum bzw. dessen Randbereichen durch Straflenexperi-
mente und temporire Interventionen (Mirz 2024). Erginzend zu solchen Tritt-

steinen konnen Briickenprojekte das verbinden, was schon da ist.

Fazit und Ausblick auf weiteren Forschungsbedarf

Lineare Infrastrukturen sind in den vergangenen Jahren zunehmend in den
Blickpunkt der Stadt- und Raumentwicklung geriicke. Hintergrund sind ver-
mehrte neue Flichenanspriiche, die sich vor allem in wachsenden Stadtrdumen
zeigen. Dazu tragen insbesondere der Wohnungsbau und die Gewerbeentwick-
lung sowie der Umbau der Verkehrsinfrastrukeur in Richtung Mobilititswende,
aber auch Fragen von Freiraumschutz, Klimaanpassung und Stadtgesundheit
bei. In der Konsequenz kommt es zu Nutzungskonkurrenzen auf bestehenden
Flichen und zur Suche nach Flichenreserven, die bislang weniger intensiv bzw.
monofunktional genutzt werden. Hier werden lineare Infrastrukturen als Poten-
zialrdume eingeschitzt, insbesondere wenn sie durch eine starke Verkehrsbelas-
tung geprigt sind.

Die Erkenntnisse des LILAS-Forschungsvorhabens verdeutlichen die Vielge-
staltigkeit linearer Infrastrukturen, die Herausforderungen der unterschiedlichen
Flichennutzungen sowie die Komplexitit der Akteure und Interessen sowie ihrer
Regelungsregime. Vor diesem Hintergrund ergeben sich eine Reihe weiterfiih-
render Forschungsfragen, die zum besseren Verstindnis linearer Infrastrukturen,
zu einer nachhaltigen Entwicklung dieser Stadtriume und ihrer Integration in
die laufenden und zu erwartenden kommunalen Transformationsprozesse —
etwa mit Bezug auf Klimaneutralitit, Energiewende, Mobilititswende, Klima-
anpassung und Biodiversitit — beitragen sollen.

Eine besondere Herausforderung von Stadtstralen und insbesondere von

Ausfallstraflen ist die Verkehrsbelastung, die aus grofiriumigen Verkehrsstro-
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men resultiert und damit kleinrdumige Planungslésungen erschwert. Da die
Zustandigkeiten auf verschiedenen Ebenen liegen, sodass in Hamburg beispiels-
weise Bezirk, Stadt und Stadtumland gleichermaflen betroffen sind, sollten ver-
tiefende Untersuchungen dieses Zustindigkeits- und Interessenfeld weiter aus-
leuchten. Teilweise besteht eine unterschiedliche Betroffenheit, und Interessen
weichen voneinander ab, was Transformationsprozesse behindern kann. Mit
Blick auf transformationstheoretische Konzepte wire aufSerdem zu analysieren,
wer Transformationspioniere sein kénnen und wie sich diese mit ihren neuen
Uberlegungen in die bestehenden Routinen einbringen und gegeniiber Wider-
stinden durchsetzen kénnten.

Als Konsequenz der Mehrebenenstruktur linearer Infrastrukturen stofc das
bestehende Institutionengefiige mit seinen Zustindigkeiten und Prozeduren bei
der Transformation an Grenzen. Folglich stellt sich die Frage, wie institutionelle
Arrangements ausschen konnen, die — gegebenenfalls zeitlich befristet und fle-
xibel — den Transformationsprozess begleiten und befordern. Offentlich getra-
gene Sonderorganisationen, in Hamburg etwa die IBA GmbH oder die Hafen-
City GmbH, kénnten Lésungsansitze andeuten, miissten aber im Hinblick auf
ihre Vor- und Nachteile beleuchtet werden. Eine besondere Herausforderung
linearer Infrastrukturen ist zudem die interkommunale Dimension dieser Stadt-
riume, wenn Ausfallstraflen in das Umland hineinreichen oder Fliisse Stadt- und
Liandergrenzen tiberqueren und somit Planungskompetenzen der benachbarten
Kommunen, Kreise und Bundeslinder berithren. Wie kénnen hier passfihige
interkommunale oder stadt-regionale Arrangements ausschen, und wie kénn-
ten diese mit den bestehenden regionalen Zustindigkeiten zusammenspielen?

Zugleich konnten aber Lésungen, die auf kleinriumiger Ebene im Quartier
oder Stadtteil gefunden werden, auf groflere lineare Infrastrukeuren tibertragen
werden. Die Analyse kleinriumiger Transformationsprozesse kdnnte Aufschluss
geben, wie Transformationshindernisse iiberwunden, Transformationspioniere
identifiziert und integriert sowie gefundene Losungen umgesetzt und in beste-
hende administrative Planungsroutinen tiberfiihrt werden kénnen. Dazu lie-
gen in verschiedenen Stidten Referenzfille vor, in Hamburg etwa die Verlegung
der BundesstrafSe Wilhelmsburger Reichsstrafle, die fiir eine Analyse herange-

zogen werden konnen.
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Auf der kleinrdumigen Handlungsebene lassen sich auch sektoriibergrei-
fende Losungen einfacher erproben, sodass Stadtentwicklung, Verkehrspla-
nung, Griinplanung und Wasserwirtschaft zu integrativen Losungsansitzen
zusammenfinden kdnnen. Dies ist insbesondere eine Herausforderung, wenn
multifunktionale Flichennutzungen erfordetlich sind, die in die bestchenden
Regelungswerke der Fachressorts eingreifen und Flexibilitdt verlangen. Kreative
Forschungsmethoden, wie experimentelle Planung in Reallaboren, taktischer
Urbanismus oder Design Thinking, bieten Méglichkeiten, neue Varianten zu
simulieren und beispielhaft zu erproben. Eine Herausforderung stellen aller-
dings noch die Anwendung und Umsetzung solcher Vorgehensweisen auf der
grof8raumigeren Ebene von Ausfallstraffen dar, sodass hier methodische Krea-
tivitdt gefordert ist. Auch die interdisziplinire Erarbeitung und Aufbereitung
von Instrumenten und Werkzeugen fiir die Planung und Gestaltung, wie zum
Beispiel die Toolbox im BMBE-Verbundprojekt BlueGreenStreets (BGS 2023)
oder der Prozess- und Mafinahmenkatalog im ExWoSt-Forschungsprojekt Stadt
am Blauen Band (Bajc et al. 2023), bieten anwendungsbezogene Losungsansitze
fiir die Praxis.

Verinderungsprozesse im konkreten Fall sind allerdings nicht nur Ergeb-
nis konkreter kleinteiliger Transformationen, sondern stehen zugleich immer
auch im unmittelbaren Zusammenhang mit tibergeordneten Rahmensetzun-
gen der Stadtentwicklungs-, Infrastruktur- und Wohnungspolitik einer Stadt.
Vertiefende Untersuchungen sollten diesen Zusammenhang aufnehmen und
analysieren, inwiefern sich lokalspezifische Entwicklungspfade in den genann-
ten Politikfeldern erkennen lassen und wie sich diese auf Raumkonzepte linea-
rer Infrastrukturen auswirken. Dazu zihlen sicherlich auch Verinderungen der
Stadtentwicklung infolge demografischer Verschiebungen, ob also ein Bevolke-
rungswachstum vorliegt oder die Stadt stagniert oder schrumpft, woraus sich
entsprechende Konsequenzen fiir Flichennutzungskonkurrenzen ergeben.

Und schlieflich bleibt auch die Identifizierung von weiteren Flichenpoten-
zialen fiir blaue und griine Elemente entlang linearer Infrastrukturen von gro-
Ber Relevanz. Auch hierzu arbeiten Mitglieder des LILAS-Forschungsverbun-
des tber das Projektende hinaus in unterschiedlichen Forschungsprojekten

weiter.
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planung«. Er forscht unter anderem zu urbanen Freirdumen, blau-griinen
Infrastrukturen und der Transformation linearer Infrastrukturlandschaften. Im
LILAS-Forschungsverbund war er verantwortlich fiir die Projektkoordination.
Kontakt: stefan.kreutz@hcu-hamburg.de
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Andreas Kriiger ist gelernter Boots- und Architekturmodellbauer, Stadt- und
Regionalplaner sowie Kommunikationsberater. Er ist chemaliger Geschiftsfiih-
rer von Modulor Berlin. Zu seinen vielfiltigen Aktivititen gehdren Quartiers-
entwicklungen mit der Belius GmbH sowie Kunst und Stadt mit der Belius
Stiftung und gemeinwohlorientierte Projektentwicklung mit der WirWerk
eG. Er ist engagiert in vielen Projekten, zum Beispiel Berliner Moritzplatz mit
Modulor, Prinzessinnengarten, BetaHaus, Radbahn, Flussbad, Haus der Statis-
tik, IBA Thiiringen und IBA Stuttgart.

Kontakt: krueger@belius.de

Daniela Lehner ist Landschaftsarchitektin und wissenschaftliche Projektmitar-
beiterin am Institut fiir Landschaftsarchitektur an der Universitit fiir Boden-
kultur BOKU Wien. Sie untersucht riumliche Qualititen, Gestaltung und Nut-
zung des offentlichen Raums und beschiftigt sich mit Verinderungsprozessen,
die in ihm stattfinden.

Kontakt: daniela.lehner@boku.ac.at

Prof. Lilli Li¢ka ist Landschaftsarchitektin und Leiterin des Instituts fiir Land-
schaftsarchitektur an der Universitit fiir Bodenkultur BOKU Wien. Von 1992
bis 2017 koseli¢ka Landschaftsarchitektur, seit 2017 LL-L. Sie befasst sich in For-
schung, Lehre und Entwurfspraxis mit der Geschichte, Gegenwart und Zukunft
des 6ffentlichen Raums und stidtischem Griin.

Kontakt: lilli.licka@boku.ac.at

Dr.Simone Linke hat Landschaftsarchitektur an der HSWT und Urban Design
an der TU Betlin studiert und anschlieend in Geographie an der Eberhardt-
Karls-Universitit in Tiibingen promoviert. Bereits wihrend und auch nach den
beiden Studiengingen hat sie in verschiedenen Landschaftsarchitekcur- und
Stadtplanungsbiiros gearbeitet. Seit 2014 ist die Stadtplanerin an der TU Miin-
chen am Lehrstuhl fiir energieeffizientes und nachhaltiges Planen und Bauen
(Prof. Dr.-Ing. Lang) titig und forscht zu griiner und klimaangepasster Stadt-
und Freiraumplanung. Seit August 2023 ist sie Professorin fiir Stadtplanung und
Landschaft an der Hochschule Weihenstephan-Triesdorf in Freising.

Kontakt: simone.linke@hswt.de
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Dr. Steven Mérz studierte Geographie an der MLU Halle-Wittenberg und pro-
movierte an der Universitit Duisburg-Essen. Er arbeitet seit iiber zehn Jahren im
Forschungsbereich »Stadtwandel« beim Wuppertal Institut und beschiftigt sich
mit Fragen der nachhaltigen Stadtentwicklung hin zu lebenswerten und nach-
haltigen Orten fiir Menschen.

Kontakt: steven.maerz@wupperinst.org

Julia Matullat war von 2020 bis 2022 Mitglied im Forschungsverbund LILAS.
Sie forscht als wissenschaftliche Mitarbeiterin im Institut fiir Verkehrsplanung
und Logistik an der Technischen Universitit Hamburg zu den Themen Pkw-
Besitz, Parken, Mobilititskonzepte und Straflenraumgestaltung theoretisch
sowie mit quantitativen Methoden und Modellen.

Kontakt: julia.matullat@tuhh.de

Christoph Meyer ist Geograph und wissenschaftlicher Mitarbeiter am Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik an der Technischen Universitit Hamburg. Sein
Forschungsschwerpunkt liegt auf der raumbezogenen Analyse von Transitions-
prozessen mit Bezug auf mobilititsbezogene Infrastrukcursysteme und den dar-
aus hervorgehenden Entwicklungspotenzialen fiir umweltfreundliche Mobili-
titsformen und Klimaanpassungsmafinahmen in urbanen Kontexten. Er war
Mitglied im LILAS-Forschungsverbund.

Kontakt: christoph.meyer.vpl@tuhh.de

Prof.Ute Margarete Meyer ist Urbanistin, Professorin fiir Stidtebau an der Hoch-
schule Biberach und Mitgriinderin der urbanes.land gGmbH (Stuttgart/Berlin/
Ziirich). Sie verbindet Forschung und innovative Praxis fiir Metropolenrinder,
periphere Rdume und Fliisse und gehdrt dem Urban Age Network der LSE an.
Kontakt: ute.meyer@urbanes.land

Prof. Dr.-Ing. Stephan Pauleit hat sich in nationalen und internationalen For-
schungsprojekten mit stidtischer griiner Infrastrukeur fiir eine nachhaltige und
klimawandelangepasste Stadtentwicklung beschiftigt. Er leitet das Zentrum fiir
Stadtnatur und Klimaanpassung und ist Sprecher des DFG-geforderten Gra-
duiertenkollegs »Urbane Griine Infrastrukeure.

Kontakt: pauleit@tum.de
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Justus Alexander Quanz war bis September 2023 wissenschaftlicher Mitarbei-
ter am Fachgebiet »Umweltgerechte Stadt- und Infrastrukturplanung« an der
HafenCity Universitit Hamburg und Mitglied im LILAS-Forschungsverbund.
Sein Schwerpunkt liegt auf der Stadtdkologie und der Implementierung von
naturbasierten Losungen in der Stadt. Sein Forschungsinteresse liegt auf Klima-
anpassungen des Mikro- und Lokalklimas in der bestechenden Stadt, um diese
als Lebensort fiir alle Lebewesen zu erhalten.

Kontakt: j.quanz@posteo.de

Kira Rehfeldt arbeitet im Sachgebiet »Stadtklima, Grundwasser und Klimaan-
passung« im Referat fiir Klima- und Umweltschutz (RKU) der Landeshaupt-
stadt Miinchen. Sie arbeitet im Forschungsprojekt »Griine Stadt der Zukunft I1«
und beschiftigt sich mit stidtischer griiner und blauer Infrastrukeur. Sie hat
Geographie an der LMU Miinchen sowie Umweltprozesse und Naturgefahren
an der KU Eichstitt studiert.

Kontakt: kira.rehfeldt@muenchen.de

Prof. Antje Stokman leitet das Fachgebiet »Landschaftsarchitektur und Land-
schaftsplanung« an der HafenCity Universicdit Hamburg. In Forschung, Lehre
und Praxis beschiftigt sie sich mit der klimaangepassten Transformation von
Gebiuden, Gewissern und Infrastrukcurbauwerken zu lebenswerten Stadt- und
Landschaftsrdaumen. Sie war Projektleiterin des LILAS-Forschungsverbundes.
Kontakt: antje.stokman@hcu-hamburg.de

Dr.Stephan Treuke hat ein »Diplom in Neuere Fremdsprachen und Geographie«
der Universitit Gieflen und hat an der Bundesuniversitit Salvador da Bahia,
Brasilien zum Thema Nachbarschaftseffekee, soziale Ungleichheit und Stidte-
baupolitik promoviert. Seit 2020 ist er bei der Emschergenossenschaft als Pro-
jektgesamtkoordinator von Emscher 2020, Emscherland und IGA 2027 titig.
Seit 2021 hat er Lehrauftrige an der Technischen Universitit Dortmund und an
der Ruhr-Universitit Bochum.

Kontakt: Treuke.Stephan@eglv.de
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Prof. Dr. Gerd Wessolek studierte Bodenkunde, Philosophie und Kunst in Gét-
tingen und Kassel. Nach vielen Auslandsaufenthalten und Zwischenstatio-
nen wurde er 1995 als Professor fiir Standortkunde und Bodenschutz an die
TU Berlin berufen. Hier befasste er sich unter anderem mit der Entwicklung
und Anwendung von mathematischen Modellen zur Beschreibung des Wasser-
haushalts und Stofftransports in Boden, welche heutzutage in vielen Regelun-
gen und Normen verankert sind. Zudem fiihrte er das Genre »Kunst & Boden«
in die internationale Bodenkundeszene ein und leiste somit Pionierarbeit in
der Wissenschaftskommunikation. Auch nach seiner Emeritierung beschiftigt
er sich neben der Kunst weiterhin mit diversen Forschungsfragen rund um das
Thema Boden und Pflanze.

Kontakt: wessolekgerd@gmail.com

Rosanna Wiebe ist Geographin und Projektkoordinatorin von »Vertical Wet-
lands«. Als Mitarbeiterin im Leibniz-Institut fiir Gewidsserokologie und Binnen-
fischerei gilt ihr Interesse der Okologie urbaner Gewisser sowie der Vereinbar-
keit von Naturschutz und Freizeitnutzung von Gewissern.

Kontakt: rosanna.wiebe®@igb-berlin.de

Dr. Christian Wolter ist Fischokologe und Leiter der Arbeitsgruppe »Flief3ge-
wisser-Revitalisierung« am Leibniz-Institut fiir Gewiésserokologie und Binnen-
fischerei. Sein Forschungsinteresse gilt den Fischgemeinschaften grofier Fliisse,
urbaner Gewisser und Wasserstraflen, ihrem prozessbasierten Verstindnis, fisch-
basierter Gewisserbewertung und der Umweltgeschichte.

Kontakt: christian.wolter@igb-berlin.de

Dr. Teresa Zdlch arbeitet im Sachgebiet »Stadtklima, Grundwasser & Klima-
anpassung« des Referats fiir Klima- und Umweltschutz der Landeshauptstadt
Miinchen. Thre Arbeitsschwerpunkte sind das Stadtklima und das Niederschlags-
management in der Planung sowie Klimaanpassung durch griine Infrastrukeur.
Kontakt: teresa.zoelch@muenchen.de
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Weitere Autoren im oekom verlag

Alexander Schiebel
Gift und Wahrheit

Wie Konzerne und Politik ihre Macht missbrauchen,
um Umweltaktivist:innen mundtot zu machen
Erscheinungstermin: 10.10.2023

208 Seiten, Broschur

Preis: 20 €, ISBN 978-3-96238-286-5

Alexander Schiebel wurde in Stidtirol vor Gericht gestellt, weil er die Pestizid-
geschéfte der Agrarlobby aufdeckte. Inzwischen freigesprochen, zeigt er in
seinem neuen Buch, wie solche Einschiichterungsklagen Umweltaktivist*in-
nen Uberall in Europa mundtot machen sollen.

Evi Zemanek (Hrsg.)

Ozon

Natur- und Kulturgeschichte eines fliichtigen Stoffes
Erscheinungstermin: 12.09.2023

320 Seiten, Klappenbroschur, mit Farbbogen

Preis: 32 €, ISBN 978-3-98726-034-6

Hoch oben schiitzt Ozon vor UV-Strahlung, am Boden hingegen schadigt
es unsere Lungen. Der neue Band der Stoffgeschichten erzahlt von der Ent-
deckung und 6kologischen Bedeutung dieses ambivalenten Stoffes und
den Debatten, die sich um ihn entspannen.



Weitere Autoren im oekom verlag

Stefan Brunnhuber

Freiheit oder Zwang

Wer kann Nachhaltigkeit besser — Offene Gesellschaften oder Autokratien?
Erscheinungstermin: 10.10.2023

208 Seiten, Gebunden

Preis: 22 €, ISBN 978-3-98726-036-0

Zerstrittene Ampelregierungen und gewahlte Klimaleugner: Funktioniert
Nachhaltigkeit in Demokratien (iberhaupt? Oder brauchen wir eine »Oko-
diktatur«, um handlungsfahig zu sein? Stefan Brunnhuber zieht ein weit-
sichtiges Fazit, wie wir auf dieser Welt iberleben kdnnen.

Alexandra Achenbach

Meine nachhaltige Kiiche - on a budget

111 Ideen & Lifehacks fiir wenig Geld

Erscheinungstermin: 10.10.2023

144 Seiten, Broschur, vierfarbig mit zahlreichen Abbildungen
Preis: 14 €, ISBN 978-3-98726-037-7

Eine umweltbewusste und gesunde Kiiche muss nicht teuer sein. Mit 111
Ideen von Misliriegel bis Wurmkomposter zeigt Alexandra Achenbach,
wie man bewusst einkauft, Geld spart und die Umwelt schont. Inklusive
DIY-Anleitungen und leckerer Rezeptideen.



Weitere Autoren im oekom verlag

P. Blenke, C. Reisinger

Klimakurve kriegen

Was wir jetzt tun konnen, um unsere Klimaziele noch zu erreichen
Erscheinungstermin: 02.11.2023

168 Seiten, gebunden, vierfarbig mit zahlreichen lllustrationen
Preis: 20 €, ISBN 978-3-98726-060-5

Dieser Praxisratgeber beleuchtet flinf Sektoren: Energie, Industrie, Gebaude,
Verkehr und Landwirtschaft. Er zeigt leicht verstandlich und nachvollziehbar
auf, was Unternehmen und Privatpersonen aktiv gegen den Klimawandel tun
konnen.

H. Pauli

Der griine Weckruf

Wie Nachhaltigkeit und Klimaschutz gelingen
Erscheinungstermin: 07.09.2023

184 Seiten, gebunden

Preis: 24 €, ISBN 978-3-98726-053-7

Um die Klimaerwdarmung und das Artensterben zu stoppen, ist es notwendig,
Probleme grundsatzlicher anzugehen und unsere Werte kritisch zu hinter-
fragen. Hierzu liefert der Unternehmer und Ingenieur Hans Pauli viele wich-
tige Anregungen und Lésungsansatze.



Weitere Autoren im oekom verlag

Konzeptwerk Neue Okonomie e.V. (Hrsg.)

Bausteine fiir Klimagerechtigkeit

8 MaBBnahmen fiir eine solidarische Zukunft
Erscheinungstermin: 02.11.2023

320 Seiten, Broschur, vierfarbig, mit zahlreichen Abbildungen
Preis: 19 €, ISBN 978-3-98726-073-5

Eine klimagerechte Welt ist moglich, aber wir miissen Wege finden, sofort
mit dem Wandel zu starten. Von gerechter Wohnraumverteilung tGiber auto-
freie Stadte bis zu sozialen Garantien: Dieses Buch beschreibt MaRnahmen,
die bis 2030 umsetzbar sind.

Stadt Kassel, S. Vélker (Hrsg.)
Kultur und Nachhaltigkeit

Handlungsfelder und Praxisbeispiele
Erscheinungstermin: 07.09.2023

252 Seiten, Broschur

Preis: 26 €, ISBN 978-3-98726-058-2

Ob bei Filmfestivals, im Theater oder in Museen - Kultur kann und muss
einen aktiven Beitrag flir mehr Nachhaltigkeit leisten. 29 Autorinnen und
Autoren bringen hier ihre fachliche Expertise ein, diskutieren zentrale
Handlungsfelder — und geben Einblicke in Projekte aus der Praxis.



StraBBen und Gewdsser pragen als Lebensadern und lineare Infrastrukturen
seit Jahrhunderten unsere Stadte. Reduziert auf ihre technischen Funktionen
fuir Verkehr und Mobilitdt, sind sie heute hdufig zu trennenden Schneisen
und zu lebensfeindlichen Orten geworden. Wie aber konnen diese Raume fiir
weitere Funktionen reaktiviert und zu attraktiven und klimaangepassten
Stadtraumen transformiert werden?

Das untersuchen Forschungsvorhaben und Praxisprojekte unterschiedlicher
Disziplinen seit einigen Jahren. Dieser Sammelband vereint interdisziplinadre
Perspektiven aus dem Hamburger Forschungsverbund LILAS mit weiteren
Forschungs- und Praxisbeitragen zu linearen Infrastrukturlandschaften und
ihren Potenzialen fiir die Stadt von morgen.

28 Autor:innen diskutieren Gestaltungs-, Governance- und Planungsprozesse
sowie Anpassungsmaéglichkeiten an den Klimawandel und stellen inter-
disziplindre Ansdtze und multifunktionale Moglichkeiten einer sozial-6kolo-
gischen Transformation von urbanen Strafien- und Gewdsserrdumen vor.

Antje Stokman ist Professorin flr Landschaftsarchitektur und
Landschaftsplanung an der HafenCity Universitat Hamburg. In Forschung, Lehre
und Praxis beschaftigt sie sich mit der klimaangepassten Transformation von
Gebauden, Gewassern und Infrastrukturbauwerken zu lebenswerten Stadt- und
Landschaftsraumen.

Stefan Kreutz ist Stadtforscher an der HafenCity Universitat Hamburg. Er forscht
zu urbanen Freiraumen, blau-griinen Infrastrukturen und der Transformation
linearer Infrastrukturlandschaften.

Im Forschungsverbund LILAS (Lineare Infrastrukturlandschaften im Wandel)
erarbeitete ein interdisziplinares Team der HafenCity Universitat Hamburg (HCU)
und der Technischen Universitat Hamburg (TUHH) fachibergreifende Perspektiven
auf lineare Infrastrukturen und Ansatze ihrer Transformation in der Stadt im
Klimawandel.
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