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1 Einleitung
Prof. Dr.-Ing. Silke Weidner, Thora Haubold

LFUr ein  Tausend-Bahnhofe'-Forderprogramm zur Attraktivitatssteigerung gerade
kleinerer Bahnhofe, dass Bahnanlagen und das Bahnhofsumfeld einbezieht, wollen wir die
Lander, Kommunen und die Deutsche Bahn als Partner gewinnen. Damit wollen wir u. a.
die Sanierung von Bahnhofsgebiuden férdern” (CDU/ CSU, SPD 2018, S. 78).

Im Koalitionsvertrag der CDU/ CSU und der SPD vom 18. Marz 2018 wurde explizit die
Forderung kleinerer Bahnhofe, ihrer Gebaude und des Bahnhofumfelds festgesetzt. Hierzu
zahlte auch das politische Bestreben, Bundesmittel flur den Betrieb von
Schienennebenstrecken zur Verfugung zu stellen und ein Programm zur Férderung der
Mobilitat im [andlichen Raum aufzulegen, um Bahnhdfe und -haltestellen in den Regionen
zu halten (CDU/ CSU, SPD 2018, S. 78).

Der Stellenwert von Bahnhofen fur Stadte
und die angrenzenden Regionen wurde
damit auf eine bundespolitische Ebene
gehoben. Dies ist in Anbetracht einer
Vielzahl funktionaler Einschrankungen von
Kleinstadtbahnhofen durchaus
notwendig. Auf Bahnreisen durch das
Bundesgebiet laden Bahnhofe als
»Eingangstor zur Stadt" (Brickmann vom
26.12.2022) oftmals namlich nicht dazu ein,
die Kleinstadt bzw. Gemeinde zU Apb 1 Nachbildung eines Bahnhofsgebaudes ei-
besuchen. So sind zahlreiche ner Kleinstadt im Westerwald (SpurlFachwerk-
Bahnhofsgebdude von baulichem Verfall haus2023)

gepragt (ebd.). Vielerorts sind die
Bahnhofsvorplatze zudem wenig
einladend gestaltet. Kleinstadtbahnhofe
liegen des  Ofteren abseits  des
Stadtzentrums und sind Uber die
BahnhofstraBen unzureichend an die
Innenstadte angebunden. In von
jahrelangem Bevdlkerungsruckgang
gepragten Regionen wie der Lausitz
fUhren die geringen Taktungen und :
Abfahrtszeiten darUber hinaus auch dazu, Abb.2:Bahnhofsgebaude in Biedenkopf (Abbe
dass Kleinstadte regional schlecht und 2023)

Uberregional Uberhaupt nicht

angebunden sind. Mit Kleinstadten gemeint sind gemaf Definition des Bundesinstituts fur
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) alle Gemeindeverbande zwischen 5.000 bis
20.000 Einwohner*innen (BBSR 2020). In Deutschland lebt fast ein Drittel der Bevolkerung
in Kleinstadten (ebd.).

Der gemeinnutzigen Interessenorganisation Allianz pro Schiene und der Deutschen Bahn
AG (DB AG) zufolge wurden im Zuge der Bahnreform in den 1990er-Jahre 81 Prozent aller
Bahnhofsgebaude im Bundesgebiet verauBert (Allianz pro Schiene, DB AG Stand: 2021). Im
Land Brandenburg sind lediglich 28 Bahnhofsgebaude noch im Besitz der DB (ebd.).
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Vereinzelt kaufen Stadte und Gemeinden, z.B. die Kreisstadt Herzberg (Elbe-Elster), oder
engagierte Privatpersonen die Bahnhdfe nun auf, um Nutzungskonzepte zu erarbeiten
und die Bahnhéfe so zu revitalisieren (Briuckmann vom 26.12.2022). Vielerorts sind die
Kleinstadte aufgrund inrer begrenzten finanziellen Mittel und einer diunnen Personaldecke
in den Verwaltungen mit dieser Aufgabe jedoch Uberfordert und gehen sie daher nicht an.
Die Bahnhofsgebaude und —vorplatze bleiben gestalterisch und in ihrer Nutzung wenig
attraktiv, die Bahnhdfe nehmen ihre Funktion als Stadteingang nicht wahr und verbleiben
als Satelliten am Stadtrand ohne adaquate raumliche Verbindung zum Zentrum.

Spatestens seit der Corona-Pandemie, den damit verbundenen Lockdowns und
erweiterten Moglichkeiten des Arbeitens im Homeoffice, aber auch aufgrund steigender
Mieten in GrofRstadten oder dem Wunsch des Wohnens im Grunen erfahren Kleinstadte
zunehmende Aufmerksamkeit als Wohnstandorte. Praferiert werden jene mit einer guten
Anbindung an GrofRstadte. Dies stellt eine grofRe Entwicklungschance fur Kleinstadte dar,
verdeutlicht aber einmal mehr die Bedeutung intakter Schieneninfrastruktur.

Dieses Heft der Schriftenreihe zeigt Ergebnisse aus Lehrprojekten von zwei Studiengangen
an unterschiedlichen Universitaten: Zum einen das ein Semester umfassende
Studienprojekt im Master Stadtplanung an der BTU (betreut von Prof. Dr. Silke Weidner
und M.SC. Thora Haubold), das von April 2023 bis August 2023 lief und zum anderen ein mit
der Forschung verknupftes Vertical Studio an der Universitat Kassel (Vertical Studios sind
Studienprojekte, die sowohl Bachelor- wie Masterstudierenden offen stehen).
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Die Sieben Sachen, Samuil Marschak (Gedicht)

1. Strophe:

Zur Gepackannahme brachte eine Dame ein Bild, einen Koffer, ein~ Korb
und ein Sofa, eine Tasche kariert und bunt, eine Schachtel, lackiert und
rund, und einen ganz, ganz kleinen Hund.

2. Strophe:

Vier grune Scheine gab man der Dame, bestatigend die Gepackannahme:
ein Bild und ein Koffer, ein Korb und ein Sofa, eine Tasche kariert und bunt,
eine Schachtel, lackiert und rund, und ein ganz, ganz kleiner Hund.

3. Strophe:

Die Sachen werden zum Bahnhof gebracht. Los geht “s. Verstaut ist die
Fracht: ein Bild und ein Koffer, ein Korb und ein Sofa, eine Tasche kariert
und bunt, eine Schachtel, lackiert und rund, und ein ganz, ganz kleiner
Hund.

4. Strophe:

Doch kaum fuhr der Zug aus der Halle hinaus, da riss das kleine Hundchen
aus. Dass ein Gepackstuck fehlt, merkt man spat. Nun wird gezahlt: ein Bild
und ein Koffer, ein Korb und ein Sofa, eine Tasche kariert und bunt, eine
Schachtel, lackiert und rund, und - ,Kollegen, wo ist der Hund?*

5. Strophe:

Da sehen sie neben dem Wagen einen riesigen Koter ragen. Man macht
auf den Struppigen Jagd, er wird zum Gepack gepackt — ein Bild und ein
Koffer, ein Korb und ein Sofa, eine Tasche kariert und bunt, eine Schachtel,
lackiert und rund, kurz, auf dem Platz von dem kleinen Hund.

6. Strophe:

Die Reise ist aus, zum Empfang rollt man die Sachen den Bahnsteig
entlang: das Bild und den Koffer, den Korb und das Sofa, die Tasche kariert
und bunt, die Schachtel, lackiert und rund, und hinten fuhrt jemand den
Hund.

7. Strophe:

Knurrt da das Zotteltier plotzlich! Schreit da die Dame entsetzlich: ,Ihr
Rauber, ihr Bande, ihr Diebe ihr! Das ist doch ein wildfremdes Tier!* Hinweg
stoRt sie den Koffer, einen FuBtritt bekommt das Sofa, das Bild, der Korb,
die Tasche rund - ,Sofort bringt ihr meinen kleinen Hund!!*

8. Strophe:

,Gestatten Sie, meine Dame! Zur Gepackannahme brachten Sie — hier
steht “s geschrieben — der Gepackstucke sieben: ein Bild, einen Koffer, ein”
Korb und ein Sofa, eine Tasche kariert und bunt, eine Schachtel, lackiert
und rund, und einen ganz, ganz kleinen Hund.

Mitunter kann es auf Reisen so kommen: Ihr Hund hat einfach
zugenommen.
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2 Aufgabenstellung und Ablauf BTU

In diese komplexe Gemengelage versuchte das Masterstudienprojekt des Fachgebiets
Stadtmanagement am Institut fdr Stadtplanung der Fakultat Architektur,
Bauingenieurwesen und Stadtplanung im SoSe 2023 vorzustoRRen. Es stellte sich die Frage:
Ein- und Auspendeln in Kleinstadten — nach dem Zug ist vor der Stadt oder was haben
Stadtentwicklung und Bahnhof miteinander zu tun?

Im Rahmen des Projekts wurde unter Einsatz von Szenarien die Zukunft eines selbst
gewahlten Kleinstadtbahnhofs dargestellt und durch die Erarbeitung eines Konzepts auf
diese Entwicklung planerisch reagiert. Ziel des Projekts war die konzeptionelle
Auseinandersetzung mit der gewahlten Kleinstadt und deren Bahnerreichbarkeit sowie
Bahnhof und Umfeld —dies alles unter dem Aspekt, dass sich seitdem o.g. Koalitionsvertrag
im Hinblick auf die politische Aufmerksamkeit und das Alltagsverhalten der Menschen
hinsichtlich Mobilitatswende erfreulicherweise auch einiges getan hat!

Die Aufgabenstellung und damit der Rahmen der hier vorliegenden Ergebnisse sah wie
folgt aus: Die Studierenden arbeiteten in GruppengrofRen von 3-5 Personen. Jede Gruppe
wahlte eine Kleinstadt aus, deren Bahnhof im weiteren Projektverlauf bearbeitet wird. Der
ausgewahlte Bahnhof musste in Betrieb sein. Stillgelegte Bahnhdfe, die ganzlich
umgenutzt werden sollen, waren nicht Gegenstand der Untersuchung. Eine Vorgabe zur
Region, in der die Kleinstadt liegt, gab es nicht.

Der ANALYSEteil beinhaltet fur die jeweilige Stadt, das Umland und den Bahnhof eine
verkehrliche (Fahrgastzahlen, Abfahrtszeiten, frGheres und heutiges Liniennetz, geplante
Netzaus-/ rUckbauten, verkehrliche Anbindung innerorts und (Gber-) regional - auch mit
weiteren Verkehrsarten) - und eine stadtraumliche Analyse zu Bahnhof und
Bahnhofsumfeld, BahnhofstraBBe, Zentrum hinsichtlich Nutzungen, Grun, Geschichte und
Typologie. Zudem war eine Akteursanalyse (Eigentumer*innen des Bahnhofs,
Zivilgesellschaftliche Organisationen vor Ort etc.) gefordert. Bestehende relevante (Stadt-)
Entwicklungskonzepte und Plandokumente sollten zudem auf den
Untersuchungsgegenstand hin gesichtet werden.

Der Analyse folgte die Arbeit mit SZENARIEN, um danach ein gut abgewogenes Leitbild
entwickeln zu kénnen. Gefordert wurden drei selbst gewahlte Szenarien (inkl. Zeitrahmen
und Stellschrauben) zur Bahnhofs- und Stadtentwicklung — diese konnten klassische Best-
und Worst-Case sowie Trendszenarien sein oder thematisch ausgerichtet werden. Uber die
Diskussion dieser entstand ein plakatives LEITBILD in Bild und Schrift.

Schlief3lich stand an, ein KONZEPT bzw. einen ENTWURF fur einen Vertiefungsbereich
(raumlich oder thematisch) zu entwickeln. Dies konnten Nutzungskonzepte fur die
Bahnhofsgebaude und ihren Bahnhofsvorplatz inkl. Darstellung der Zielgruppen ebenso
wie bspw. ein Rahmenplan fur das Bahnhofsgebaude, den Bahnhofsvorplatz und Zugang
zur Innenstadt sein.

Eine amusante Basis zum Einstieg in die Thematik lieferte den Studierenden die
Familienserie ,Kleinstadtbahnhofe", die in 26 Episoden von den Hennings handelt und aus
den 70er Jahren ist: Gustav und seine Frau Hanne, der Sohn Wolfgang und die Tochter
Uschisind die Besitzer von einer kleinen Bahnhofsgaststatte in LUttin —da war der Bahnhof
noch Schnittstelle fur Vieles und sehr lebendig. Sehenswert und z.B. bei Youtube zu finden!
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2.1 Doberlug-Kirchhain

Bearbeiter:iinnen: Julius Robert Freitag, Jacob Curt Materny, Adrian Cornelius May, Annina

Maike Kuna

2.1.1 Analyse

Lage und Einbindung
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Abb. 3: Lage Doberlug-Kirchhain (eigene Darstel-
lung)

Bevoélkerungsentwicklung

Die Einwohnerzahl sank seit 2006 von 0300

rund 10.000 auf etwa 8.500 im Jahr

2020. Verschiedene Prognosen zur 1000
Bevolkerungsentwicklung bis 2030 .,
deuten auf einen weiteren RlUckgang
hin, jedoch in unterschiedlichem 9000
Ausmal3 (vgl. kollektiv stadtsucht
2023: 1f). Wie viele Ilandliche 8s00
Kommunen ist auch Doberlug- 2006
Kirchhain vom demografischen
Wandel betroffen. Das

T500
Durchschnittsalter stieg von 459

Jahren im Jahr 2006 auf 49 Jahre im
Jahr 2021 und wird laut Prognosen bis
2030 voraussichtlich weiter auf 53,3
Jahre steigen (vgl. Bertelsmann).

T000

2000

Doberlug-Kirchhain liegt im Sudosten von
Brandenburg und zahlt etwa 9.000
Einwohnerinnen (vgl. kollektiv stadtsucht
2023:10). Die Stadt entstand 1950 durch die
Fusion der Kleinstadte Doberlug und
Kirchhain (vgl. Stadt Doberlug-Kirchhain o.
D.). Wie es fur Zwillingsstadte Ublich ist, gibt
es zwei Ortskerne. Die Bahngleise teilen die
Stadt in die Stadtteile Doberlug und
Kirchhain, wobei der Bahnhof etwa gleich
weit von den Ortskernen entfernt liegt. Die
Altstadt von Kirchhain ist 1,5 km, die Altstadt
von Doberlug 1,2 km vom Bahnhof entfernt.
Durch seine Lage am Kreuzungspunkt der
Dresdener Bahn und der Bahnstrecke
Halle-Cottbus ist die Stadt gut ans
Bahnnetz angeschlossen und wird von vier
Regionalbahnlinien bedient. Die Lage
zwischen den Metropolen Berlin, Cottbus,
Dresden und Leipzig ist ein entscheidender
Standortvorteil der sonst peripher
gelegenen Gemeinde.
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Abb. 4:Analyse Bevdlkerungsentwicklung (eigene Dar-
stellung; kollektiv stadtsucht 2023)
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Bad Liebenwerda

Abb. 5: Analyse Pendlerbewegung und -richtungen Doberlug-Kirchhain (eigene Darstellung)

Pendler:innen und Mobilitat

An Werktagen nutzen etwa 1.000 Personen den Bahnhof Doberlug-Kirchhain, ein GroBteil
davon sind Pendler:iinnen. Der Pendleriinnen-Saldo ist leicht negativ.
Haupteinpendelgebiete sind Finsterwalde, Sonnewalde und Schénborn, wahrend die
Hauptziele der Auspendler:iinnen Finsterwalde, Herzberg und Cottbus sind (vgl. Statistische
Amter der Lander 0.D.).

Abb. 6: Wegebeziehungen und DoKi (eigene Darstellung) Abb. 7: Analyse Buslinien (eigene Darstel-

lung)

Wie im landlichen Raum Ublich, ist auch in Doberlug-Kirchhain das private Auto das
wichtigste Verkehrsmittel. Durch die Morphologie der Doppelstadt ist der dazwischen
gelegene Bahnhof der Schnittpunkt des OPNV-Angebotes. Hier treffen sich sechs
Buslinien, welche zwischen den Stadtkernen pendeln, aber auch periphere Ortsteile
bedienen. Die Herausforderungen liegen dabei in der Abdeckung gering besiedelter
Bereiche und der Taktungen aufBerhalb der StoRzeiten, insbesondere hinsichtlich des
relativ stark frequentierten Bahnhofs.
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Abb. 8: Analyse Radwege + touristische Ziele in der Umgebung (eigene Darstellung)

Die Stadt bietet groBes touristisches Potential, vor allem im Bereich des Natur- und
baukulturellen Tourismus. Beispiele hierfur sind das Schloss Doberlug, der Marktplatz
Kirchhain oder das Weil3gerbermuseum. Auch Rund um das Stadtgebiet gibt es zahlreiche
touristische Ziele, wie das Bad Erna, das Schloss Sonnewalde oder das
Marionettentheatermuseum. Viele Sehenswurdigkeiten und Erholungsorte sind in kurzer
Zeit und bequem mit dem Fahrrad erreichbar, weshalb die Region attraktiv fur den
Fahrradtourismus ist.

Nutzung

Das durch Gleise und StraRen stark segregierte Bahnhofsumfeld kann als “Bahnhofsinsel”
beschrieben werden. Diese ist gepragt von Parkplatz-, Brach- bzw. Abstandsflachen und
Gebaudeleerstand, aber auch von Nahversorgern und anderen Gewerben.

Das Bahnhofsgebaude befindet sich im Besitz der Stadt und verfugt auf fUunf Geschossen
Uber etwa 700 m? Nutzflache, wovon ein Grof3teil leerstehend ist. Bestehende Nutzungen
umfassen einen Servicebereich fur Taxipersonal, die Touristeninformation, sanitare
Einrichtungen sowie bis vor Kurzem vermieteten Wohnraum. Die bauliche Substanz des
Gebaudes ist gut, wenn auch im Inneren teils stark sanierungsbedurftig.

Abb. 9: Bahnhofsgebaude (Stadt Dober- Abb.10: Umbau DB (Eigene Darstellung; DB
lug-Kirchhain 2016) Station&Service AG o. D.)
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Darkpiatz

Abb. 11: Analyse Bahnhofsumfeld (eigene Darstellung)

Die Deutsche Bahn plant bis 2030 umfangreiche Modernisierungen am Bahnhof. Neben
technischen Neuerungen ist die Zuganglichkeit des Bahnhofs das wichtigste Ziel der
UmbaumaBnahmen. Der Ausbau der Schienen fur eine Geschwindigkeit von 200km/h
stellt fur die Stadt ein Entwicklungspotenzial durch die schnellere Verbindung zu den
umliegenden Metropolen dar. Der dafur erforderliche Neubau der Brlcke schafft neue
barrierefreie Zugange zum Bahnhof. Auf der Nordseite wird der Treppenhaus-Anbau
abgerissen und durch offene Aufgange ersetzt, fur den Zugang auf der Sudseite wird der
Mittelbahnsteig auf die SUdseite versetzt, was einen bislang fehlenden Zugang von der
Doberluger Seite erméglicht (vgl. Ludwig, Martin/DB Netz AG 2023).
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2.1.2 Entwicklungsszenarien
Szenario I: Lausitzer Tor

Die Stellschrauben fur das Szenario |: Lausitzer
Tor resultieren aus dem Analyseergebnis fur
die Radinfrastruktur, welche gezeigt hat, dass eI
das Bestandsnetz schon gut ausgebaut ist, um
die naturraumlichen Qualitaten sowie die

Touristisches

Aufkommen

baukulturelle Geschichte der Region erleben Pendler‘innen

.. .. Aufkommen
zu koénnen. Hauptstellschraube fur das
Szenario | ist somit das touristische S
Aufkommen, welches direkt an die B
Stellschraube Verkehrsaufkommen gekoppelt o
ist. Diese stehen in Verbindung mit den infrastuktur

weiteren Stellschrauben Pendleriinnen-
aufkommen, Digitalisierung und Gemeinde-
entwicklung, welche wichtig fur die

Entwicklung des Szenarios sind. Gemeinde-
. . X . X entwicklung
Szenario | ,Lausitzer Tor" beschreibt damit die

Entwicklung Doberlug-Kirchhains hin zu einer
touristisch gepragten Stadt. Aufgrund des
steigenden Drucks der Bewohnenden,
beschlie3t die Stadt Doberlug- Kirchhain in
den ersten drei Jahren den Ausbau der
Radinfrastruktur sowie die Modernisierung des Sharingangebotes. Durch dieses
verbesserte Verkehrsangebot und einem erfolgreichen Stadtmarketing, durch bspw.
Werbung in Zugen, kommen viele Fahrradtouristen in die Stadt. Nach funf Jahren treiben
Bund und Lander die Mobilitatswende weiter voran, wodurch die Deutsche Bahn den
Bahnhof Doberlug-Kirchhain in das IC/ICE Netz einbindet. Nach 10 Jahren wird mehr Geld
in den Service am Bahnhof investiert, aufgrund von steigenden Fahrgastzahlen. Ebenso
erhalten die landlichen Kommunen neue finanzielle Mittel und werden somit starker durch
das Land Brandenburg unterstutzt.

Abb.12: Stellschrauben Szenario |
(eigene Darstellung)

Nach 15 Jahren boomt der innerdeutsche Tourismus. Doberlug-Kirchhain wird hierbei
Touristinnenenhotspot fur die Region Lausitz, vor allem durch den Anschluss an das IC/ICE-
Netz und ihrer damit guten Erreichbarkeit. Durch die Investitionen und der neuen
Positionierung als Touristenhotspot steigt nach 20 Jahren die Wohnattraktivitat in
Doberlug-Kirchhain guter Erreichbarkeit und gestiegene Jobangebote. AuBerdem
profitiert die Stadt und ihre Bewohnenden finanziell durch den Tourismus, wodurch
weitere Angebote, wie Bauernhoftourismus oder der Umbau des Bahnhofs als Unterkunft
realisiert werden konnen. Diese Ereignisse fUhren zum “Bahnhof als Tor in die Lausitz". Der
Bahnhof Doberlug-Kirchhain wird Ausgangspunkt fur den innerdeutschen Tourismus in
der Region Lausitz, insbesondere flir den Fahrradtourismus, welcher ebenso von den
naturraumlichen Qualitaten sowie der baukulturellen Geschichte der Region profitiert.
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Abb. 13: Entwicklungsstrang Szenario 1 (eigene Darstellung)

Szenario 2: Workstation

Aus den Analyseergebnissen zur Demographie, der Entwicklung der Bevolkerungszahlen
und dem Pendleriinnenaufkommen wurden die Stellschrauben fur das Szenario |l
~Workstation” entwickelt. Neben einem Bevolkerungsriuckgang und einer hohen
Altersstruktur ist ebenso eine hohere Anzahl an Auspendelnden, statt Einpendelnden zu
verzeichnen. Hauptstellschraube fUr das zweite Szenario ist somit das
Pendleriinnenaufkommen in Doberlug-Kirchhain in Verbindung mit den Stellschrauben
Finanzierung und Digitalisierung. In die Stellschraube Pendleriinnenaufkommen spielen
auBerdem das touristische Aufkommen sowie die Demographie Doberlug-Kirchhains
hinein. Weitere Stellschrauben sind die Gemeindeentwicklung sowie die
Verkehrsinfrastruktur.

Touristisches
Afkommen

Digitalisierung

Abb. 14: Stellschrauben Szenario 2 (eigene Darstellung)
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Das Szenario entwickelt sich wie folgt: Auf Grund eines Arbeitsplatzmangels in der Region
in den nachsten drei Jahren, nutzen viele Bewohnende das Angebot der Deutschen Bahn,
um in die nahgelegenen Grof3stadte zu pendeln. Der Pendler.iinnenzuwachs wirkt sich auf
die Bahnhofs- und Verkehrsinfrastruktur aus. Um diesen Trend entgegenzuwirken, werden
nach funf Jahren die landlichen Kommunen vom Land Brandenburg finanziell starker
unterstutzt. Durch die neuen finanziellen Mittel kann die Stadt Doberlug-Kirchhain den
Beschluss fassen, den Bahnhof zu modernisieren. Durch den weiteren
Pendleriinnenzuwachs wird Doberlug-Kirchhain nach sieben Jahren zu einem
Metropolenschnittpunkt zwischen den Oberzentren Dresden, Cottbus, Berlin und Leipzig.
Durch die gewonnene Bedeutung als Schnittpunkt entschlie3t sich die Deutsche Bahn fur
einen Netzausbau, wodurch Doberlug-Kirchhain einen IC/ICE-Anschluss erhalt. AuBerdem
wird die Strecke fur eine Geschwindigkeit von 200 km/h ausgebaut. Aufgrund der
voranschreitenden Digitalisierung und der steigenden Akzeptanz von Home-Office,
werden nach 10 Jahren Flachen des Bahnhofs Doberlug-Kirchhain dem Gemeinschafts-
und Arbeitsleben zur VerfUgung gestellt. Auf Grund mangelnden Wohnraums und
steigenden Mieten in den GrofRstadten, ziehen immer mehr Menschen aufs Land. Dies
betrifft vor allem Doberlug-Kirchhain durch seine Lage zwischen den vier Oberzentren und
den Arbeitsplatzen. Nach 15 Jahren wird Doberlug-Kirchhain fur Stadter immer attraktiver
durch eine gute Flachenverfugbarkeit sowie geringe Wohnkosten. Dies fUhrt zu einem
attraktiven Standort Doberlug-Kirchhain, welcher durch den Netzausbau profitiert. Es
entsteht ein Ort fUr Synergien des Zusammenarbeitens auf temporarer, regularer und
dauerhafter Ebene.
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Abb. 15: Entwicklungsstrang Szenario 2 (eigene Darstellung)
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Szenario 3: Lost Place

Ausschlaggebende Analysen flr das Szenario lll:, Lost
Place* sind die demografische Entwicklung
Doberlug-Kirchhains sowie die Analyse der
Altersstruktur, welche eine alternde Bevolkerung
prognostiziert. Die wichtigste Stellschraube fur
dieses Szenario ist somit die Demografie Doberlug-
Kirchhains, welche sich auf die
Gemeindeentwicklung, die Verkehrsinfrastruktur
sowie die Finanzierung hauptsachlich auswirkt. Auch
das Pendleriinnenaufkommen spielt hier eine Rolle.

Cemeinde-
entwicklung

Digitalisierung

Finanzierung

In den ersten funf Jahren des Szenarios ,Lost Place"
ist ein weiterer Bevolkerungsrickgang in Doberlug-

Touristisches

Kirchhain zu verzeichnen. Vor allem der Aufkommen

demografische Wandel sowie der Wegzug in die
nachstgelegenen Oberzentren Dresden, Cottbus,
Berlin und Leipzig verstarken diesen Trend. Durch
den Bevolkerungsrlickgang ist die Stadt von
Leerstand und Uberalterung gepragt. Die Stadtkerne verlieren an Funktion und
Bedeutung. Dieser Trend findet auch auf nationaler Ebene statt, weshalb sich die
Mobilitdtswende weg vom liniengebundenen OV hin zu autonomen Ridesharing,
insbesondere im landlichen Raum entwickelt. Dies fuhrt nach 20 Jahren zu einem
kompletten Funktionsverlust des Bahnhofs, da er keine Haltepunkte mehr darstellt.
Aufgrund fehlender Investitionen und Nutzung verfallt der Bahnhof. Das ungenutzte
Bahnhofsgebaude wird nach 25 Jahren zum Lost Place, welcher hauptsachlich von
Jugendlichen als RUckzugsort verwendet wird. Daraufhin beschliet die Deutsche Bahn,
die Gleisanlagen und Teile des Bahnhofsgebaudes zurtckzubauen.

Abb. 16: Stellschrauben Szenario 3 (ei-
gene Darstellung)

Diese Ereignisse fuhren zum Szenario Il ,Lost Place®, in dem der Bahnhof von
Funktionsverlust, Leerstand und Verfall gezeichnet ist. Als Folge wird das Gelande um den
Bahnhof zum Lebensraum vieler Pflanzen und Tiere sowie zum ,vergessenen” Treff-Ort fUr
junge Menschen aus Doberlug-Kirchhain.
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Der Bahnhhof wird aufgrund des Rickbaus und der Gleisstilllegung
nicht mehr genutzt und verliert seine Funktion. Er wird zum Lebens-
raum vieler Pflanzen und Tiere, wahrend Jugendliche den Lost Place
als Treffpunkt nutzen.

Abb.17: Entwicklungsstrang Szenario 3 (eigene Darstellung)
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2.1.3 Leitbild

Der Bahnhof Doberlug-Kirchhain wird zum Schnittpunkt mit Zukunft fur alle, was sich Uber
vier Leitziele definiert:

Das erste Leitziel “Bewegen” beschreibt den fur jeden Bahnhof elementaren Umgang mit
Mobilitat. Nachhaltige und bedarfsorientierte Mobilitat soll den Bahnhof fur alle erreichbar
und zukunftssicher machen. Die Wahrnehmung des Bahnhof Doberlug-Kirchhain wird als
zentraler Ort in der Stadt, aber auch als regionaler Verbindungspunkt gefoérdert. Die
Trennwirkung der Schienen fur die Doppelstadt wird reduziert und der Bahnhof als
funktionsstarke Bahnhofsinsel zwischen den beiden Stadtkernen ausgebaut. Es schafft
eine gut vernetzte, nutzerfreundliche und attraktive Umgebung, die Menschen dazu
ermutigt, umweltfreundliche  Verkehrsmittel zu nutzen, nahtlos  zwischen
Verkehrsangeboten zu wechseln und den Bahnhof als aktiven Ort der Bewegung und
Begegnung zu erleben.

Das Leitziel ,Entdecken” konzentriert sich darauf, den Bahnhof als ein einladendes
Eingangstor fur Doberlug-Kirchhain und die gesamte Lausitz zu positionieren. Es ermutigt
die Menschen, das vielfaltige Angebot der Region aktiv zu erleben, sei es durch
Fahrradtouren, kulturelle Erkundungen oder die Teilnahme an lokalen Veranstaltungen.
Der Bahnhof wird zum Ausgangspunkt fUr Reisen und Entdeckungen, sowohl in die
historisch interessante Doppelstadt, aber auch in die naturraumliche Umgebunag.

Das Leitziel ,Leben” legt den Schwerpunkt auf die Schaffung einer nachhaltigen und
lebendigen Umgebung in Doberlug-Kirchhain. Die GrUnanlagen im unmittelbaren
Bahnhofsumfeld werden fur die Offentlichkeit zuganglich und nutzbar fur regionale
okologische Landwirtschaft. Die Identitat der Stadt sowie die Angebote von und fur
Burger:iinnen finden sich wieder. Fur eine zukunftssichere und langfristige Nutzung wird
der Bahnhof energieeffizient und klimaresilient umgestaltet.

Das Leitziel ,Schaffen” widmet sich der Forderung einer vielfaltigen und dynamischen
Gemeinschaft im Kontext des Arbeitens. Das raumliche Potential des Bahnhofsgebaudes
und seines Umfelds wird voll ausgeschopft, um eine lebendige und produktive Atmosphare
zu schaffen, in der Menschen, Unternehmen und Kreative zusammenarbeiten, sich
inspirieren lassen und innovative Ideen entwickeln konnen.

Abb. 18: Leitbild (eigene Darstellung)
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Abb. 19: Leitziele und Leitlinien (eigene Darstellung)

Abb. 20: Logo und Collage (eigene Darstellung)
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2.1.4 Konzept

Konzept Gesamtstadt

Wie in der folgenden Abbildung ersichtlich, beziehen sich diverse MaBnahmen auf das
gesamte Stadtgebiet und sind dort beispielhaft verortet. Im Sinne des Leitziels ,Bewegen*
sollen beispielsweise der Ausbau der Mikromobilitat, die Etablierung eines kommunalen
Sharing-Angebots oder die EinfUhrung eines autonom fahrenden Shuttlebusses dazu
dienen, eine verbesserte Verbindung zwischen den beiden Stadtzentren herzustellen und
den Bahnhof als zentrale Anlaufstelle fUr Mobilitat zu starken. Dies soll auch Uber die
EinfUhrung einer regionalen Mobilitats-App und Rufnummer gewahrleistet werden.
Zusatzlich wird die Radinfrastruktur ausgebaut, ein touristisches Wegekonzept etabliert,
Anreizforderungen fur touristische Landwirtschaft geschaffen sowie Infotafeln zu den
baukulturellen Sehenswurdigkeiten im gesamten Stadtgebiet aufgestellt, um Doberlug-
Kirchhain fur Touristen attraktiver zu machen. Auch Uberregionale MaBnahmen wie ein
erweitertes Tourismusmarketing oder die Kooperation regionaler touristischer Angebote
sollen zur Férderung des Tourismus beitragen. Die Kiesgrube in Kirchhain soll zuganglich
gemacht und die Umgebung in einen Stadtpark umgestaltet werden. Um die soziale
Teilhabe zu gewahrleisten, ist geplant, die Mobilitat und das Bahnhofsumfeld barrierefrei
zu gestalten. Zusatzlich soll die Ansiedlung neuer Gewerbebetriebe gefordert werden und
die Sichtbarkeit bestehender Gewerbe erhoht werden.

‘ l"“'

Abb. 21: Konzept Gesamtstadt (eigene Darstellung)
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Bahnhofsumfeld

In der folgenden Darstellung sind die MaBnahmen der Bahnhofsinsel und ihres Umfelds
verortet. Auf Ubergeordneter, stadtebaulicher Ebene gilt es, dem durch die Gleise stark
segregierten und fehlenden Bebauungszusammenhang entgegenzuwirken. Hierzu
werden entlang der BahnhofstraBe Geschosswohnungsbau (mit Mehrgenerationenhaus)
und Gewerbebau (mit Aktivierung von Leerstand) erganzt. Westlich, entlang der SUdstraf3e
darf durch EFH-Bau erganzt werden. Neben Ordnungsmafnahmen in den KGA, gilt es auf
grunraumlicher Ebene samtliche Abstandsflachen zu den Gleisen durch BlUhstreifen und
Baumpflanzungen zu qualifizieren, aber auch, im Sinne der Leitlinie “3.2 Klimaresilientes
Kraftwerk”, an sidexponierten Hanglagen mit Photovoltaikanlagen auszustatten. Auf der
Nordseite ist die AufschUttung eines Larmschutzdamms vorgesehen. Von besonderer
Bedeutung ist die Einrichtung des vereinsgefUhrten Stadtgartens. Hier werden
Lebensmittel in und um das sanierte Gewachshaus produziert und u.a. im Bahnhofsladen
verkauft. Als Entree der Bahnhofsinsel bzw. nach Kirchhain ist die Sanierung und
Gestaltung der UnterfUhrungen unabdingbar. Die Erreichbarkeit des Bahnhofs ist
elementar zur Ausbildung des “Schnittpunkt DoKi” (vgl. Leitbild). Grundlegend daflr ist der
von der DB angestrebte Zugang von der Sudseite, welcher bei der Neukonzeption von
Mobilitats- Angeboten zu beachten ist (vgl. Leitziel “1. Bewegen”). Neben der
Parkplatzerweiterung auf der Sudseite soll ein kommunales Carsharing und ein autonom
fahrender Bus etabliert werden. Im Sinne der Leitziele “1.1 Nachhaltige und
bedarfsorientierte Mobilitat” und “2.2 Zwei Stadte, zwei Rader!” ist die Einrichtung von
Fahrradschutzstreifen, Fahrrad- und Scooter-Sharing und Bike-Self-Service-Station fur
Stadtbewohner:iinnen und Besucher:innen ein Gewinn. Der durch die DB geplante Umbau
des Bahnhofs umfasst neben technischen Neuerungen vor allemm den Abriss von
Nebengebauden, die Verlegung des mittleren Bahnsteigs, was die Zuganglichkeit des
Bahnhofs von der Sudseite ermaoglicht.
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Abb. 22: Konzept Bahnhofsumfeld (eigene Darstellung)
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Entwurf Bahnhofsinsel

Die Umbaubestrebungen der DB, mitsamt der Verlegung des Mittelbahnsteigs nach
SudauBen und dem Abriss von Nebengebauden, bieten hohes Entwicklungspotential fur
das direkte Bahnhofsumfeld und das Bahnhofsgebaude. Der nun auf der Sldseite
gelegene Bahnsteig 4 ermdglicht ebenerdige Zugange von der Doberluger Seite, einen von
den neu geschaffenen MIV Stellplatzen aus, den anderen an der neuen Eingangssituation
“Zugang Sud”. Hier befinden sich Fahrradabstellanlagen und die Zugange zu Gleis 1und 2,
Uber zwei Treppen- und barrierefrei Uber Liftanlagen, Uber welche man auch das
Bahnhofsgebaude und den Vorplatz Nord erreicht. Der neu gestaltete und
multifunktionale Vorplatz Nord bildet nach wie vor die HaupterschlieBung des Bahnhofs.
Flankiert ist dieser von Mobilitatsangeboten. Auf Ost- und Westseite befinden sich die
oberflachensanierten (Rasengitterstein) Stellplatzflachen mit Platzen fur Carsharing-
Fahrzeuge sowie Ladesaulen. Polygonale Gruninseln mit Baumpflanzungen durchsetzen
die Westseite des Vorplatzes und gewahren Distanz zwischen Bahnsteig 3 und den,
zwischen den Grunflachen befindlichen, Fahrradabstellanlagen. Ebenso befindet sich dort
eine Abstellflache fur Sharing-Mikromobilitat. Der zentrale Platzbereich dient dem
Aufenthalt, bietet aber auch Freiflache fur AufBengastronomie. Als Oberflachenmaterial
werden hauptsachlich wasserdurchlassige Betonsteinplatten eingesetzt. Begrenzt wird der
Platz durch die Haltestellentaschen des Rondells fur den OPNV. Dort halten nun zwei
autonom fahrende Shuttlebusse, welche rund um die Uhr zwischen den Stadtkernen und
dem Bahnhof pendeln. In der Grunflache des Rondells werden neben
Versickerungsmulden auch ein ,Identitats-Park" eingerichtet. Dieser dient Reisenden, sich
trotz der peripheren und segregierten Lage der Bahnhofsinsel, Uber DoKis Geschichte und
Angebote zu informieren. DarUber hinaus ladt er Bewohnerlnnen Doberlugs und
Kirchhains dazu ein, sich in der Sitzrotunde zu treffen und bildet somit eine Schnittstelle
zwischen beiden Stadten.

Nutzungs- und Betreiberkonzept

Die Revitalisierung des historischen Bahnhofensembles ist Grundlage des Leitbildes
“Schnittpunkt DoKi". FUr alle Leitziele ist ein diverses Nutzungs- und Betreiberkonzept, bei
welchem die Angebote voneinander profitieren, unabdingbar. Nach dem Abriss des alten
Treppenhauses bietet sich nun die Méglichkeit zur Errichtung eines transparenten Warte-
und Informationsgebaudes in prasenter Lage am Bahnsteig. Fur nicht Ortskundige oder
Umsteigende ist die hohe Sichtbarkeit dieser Angebote wichtig, weshalb von einer
Unterbringung im unubersichtlichen Bestandsgebaude abgesehen wurde. Doch durch
Kombination &ffentlicher und privater Betreiber kann im historischen Bestandsgebaude
ein nachhaltiges Nutzungskonzept von hoher Akzeptanz umgesetzt werden.

Im Sinne der Leitlinie “3.2 Klimaresilientes Kraftwerk” wird das Bahnhofsgebaude nicht nur
energetisch saniert und begrunt, ebenfalls soll Energie fur die Bahnhofsinsel und daruber
hinaus erzeugt werden. So betreiben die Stadtwerke Finsterwalde im Kellergeschoss eine
Geothermieanlage und Batteriespeicher fur die umliegenden PV-Anlagen. Das vom
Vorplatz Uber drei Eingange zugangliche Erdgeschoss beherbergt wichtige
frequenzbringende Nutzungen, wie Gastronomie mit Biergarten (Hotel + Restaurant
Waldhufe), 6ffentliche WCs, Lottoladen (HUPPA) und der 24/7 Dorfladen, welcher vom
Anbieter “Tante Enso” in Kooperation mit lokalen Akteuren betrieben wird. Im 1. OG
befindet sich ein multifunktionaler Saal zur Nutzung fur Gastronomie (Waldhufe), als
BlUrgerzentrum (Stadt) oder auch als Tagungsraum. Im Sudfligel befindet sich eine
Rezeption fur die sich anschlieBenden Raumlichkeiten. In dem eher kleinteiligen Grundriss
werden von der Stadt Burgerwerkstatte und ein Grundungszentrum angeboten. Der
international bekannte Betreiber WeWork bietet hier Workspaces an. Die Lage am
Schnittpunkt DoKi aber vor allem zwischen Metropolen ist der ideale Standort fur “New-
Work"-Konzepte im landlichen Raum. Das in dem Zusammenhang bekannte ,Coworking*
befindet sich auf einem 180-gm offenen Grundriss im 2. OG. Zudem bietet der ortlich
renommierte Gastronom Waldhufe 3 bis 4 Zweibettzimmer zur Ubernachtung an. Im 3. OG
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befinden sich Atelierflachen, welche vom Kunst-Forderverein SOLARIS fur Klnstler:iinnen
gestellt werden, auch offentliche Galerieformate kdnnen hier stattfinden.
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Abb. 23: Nutzungs- und Betreiberkonzept (eigene Darstellung)
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KULTURLANDSCHAFT

Agrarflachen

Abb. 24: Entwurf Bahnhofsinsel (eigene Darstellung)
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Tabelle 1: Ubersicht MaBnahmentabelle

111, 24/7 Autonomer Shuttlebus zwischen Stadtkernen und Bahnhof

11.2. Etablierung digitaler Sharingangebote fur Auto-, Rad-, Mikromobilitat
11.3. Betrieb einer kommunalen Carsharing-Flotte

11.4. Barrierefreiheit und taktiles Leitsystem Bahnhof und Umfeld

11.5. Einfahrung regionaler Mobilitdts-App und Ruf nummer fur Ridesharing

@eee®

121. Funktion als Umsteigebahnhof starken, Fahrgastzahlen erhohen

12.2. Vertaktung diverser Mobilitatsangebote

12.3. Taktverdichtung zu den GroBstadten zu StoBzeiten

12.4. Politisches Engagement hinsichtlich ICE-Halt zwischen Leipzig/Dresden/Berlin

(©10J0)©)

121. Bahnhof als Aufenthaltsort: Offentliche Trefforte und Gastronomische Angebote

13.2. Arbeit & Mobilitdt am Bahnhof: Arbeitsfahiger Wartebereich am Bahnsteig, Co-Wor-
king im Gebiude

13.3. Einkaufsbahnhof: 247 Dorfladen und Kiosk im Gebaude

13.4. Service-Bahnhof: Informationscenter am Bahnsteig, Fahrrad-sslf-repair, Digitale Fahr-
gastinformationsanzeigen, Offentliche Toilettenanlagen

125. Bau (DB) und Qualifizierung des Zugangs S0d: Entree, Fahrradabstellanlagen, KFZ-
Parkplatz mit Ladesiulen und Car-Sharing

12.6. Mobility Hub Bahnhof: SPNV, OPNV, Sharing, Fahrrad- und FuBg4nger-Infrastruktur
miteinander abstimmen

13.7. Qualifizierung des MIV-Parken durch Ladeinfrastruktur
2. Entdecken

2. Bahnhof als Eingangstor DoKis und der Lausitz

21.. Verankerung DokKis in Touristische Infrastruktur der Lausitz

21.2. Sanierung und Gestaltung der Unterfuhrungen der Bahnhofsinsel
21.3. Neue Aufenthaltsqualititen Bahnhofsvorplatz

21.4. Gastronomisches Angebot mit AuBengastronomie

21.5. Touristisches Wegekonzept mit Bahnhof als Ausgangspunkt

216 Freier WLan-Zugang

21.7. Ubernachtungsmdéglichkeiten im Bahnhof

1. Zwei Stadte, zwei Rader!

22. Ausbau des Radwegenetzes, insb. hinsichtlich Bahnhofserreichbarkeit
222 Touristisch abgestimmtes digitales (E-)Bike-Verleihsystem

222 Entwicklung neuer touristischer Fahrradrouten

224, Angebot gefuhrter Fahrradtouren

225, Neubau Radweg zum Bad Erna

226. Fahrrad-self-repair Bahnhofsvorplatz

2.27.Bau abschlieBbarer Fahrradboxen und tuberdachter Fahrradstander

©©® © @OO®6

L00ee00®

©OGlelelclofc)

2.3 Zeigen, was man hat!

23.). Identitats-Park am Bahnhof: Interaktiver Larnpark zur Geschichte und Aktivitaten in
DokKi fir Bargerinnen und Besucherinnen

232 [Tourismus)-Informationszentrum am Bahnhof

233, Uberregionales Tourismusmarketing

234, Kooperation regionaler touristischer Angebote

235, Installation von Infotafeln im Stadtgebiet

23.6. Anreizforderung Touristische Landwirtschaft (Erlebnisbauemhof)

0000 ©
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3211, Stadtgarten: Vereinsgefuhrte Produktion lokaler Lebensmittel

31.2. Anreizforderung Touristischer Landwirtschaft (Erdebnisbauernhof]

31.3. Studie "Okologische Vielfalt im Bahnhofsumfeld”

31.4. Naturnahe Aktivierung von Brachflachen

31.5. LArmschutz des Bahnhofsumfelds richtung Wohnbebauung im Norden

3.6 Starkung des Abstandsgrins zu Gleisanlagen

31.7. Offentlicher Zugang zur Kiesgrube

31.8. Strukturierungs- und OrdnungsmaBnahmen Kleingartenanlage am Bahnhof

32.1. Energetische Sanierung des Bahnhofsgebaudes

32.2. Kraftwerk Bahnhof: Energiegewinnung durch Photovoltaik und Geothermie fur Ge-
baude und Umgebung; Energiespeicher

2223, Begrunung von Bahnhofsdachern und Fassaden

324, Entsiegelung, Begrinung & Verschattung des Bahnhofsvorplatz, Einsatz wasser-
durchlassiger Versiegelungen (z.B. Drainagebeton)

2 325, Lokale Regenwasserversickerung (Mulderwersickerung Vorplatz)
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231. Identitats-Park am Bahnhof: Interaktiver Lempark zur Geschichte und Aktivitaten in
DokKi fur Burgerinnen und Besucherlnnen

33.2. Bargernaher Bahnhof: Einrichtung von Burgerwerkstatt im Gebaude
33.3. Stadtgarten: Vereinsgefuhrte Produktion lokaler Lebensmittel

234, Anreizforderung zur Vereinsgriandung

335, Stadtmarketing forcieren

336 Organisation von Stadtfesten, z.B. Bahnhofsfest

337 Forderung lokaler Produktions- und Gastgewerbe

34.). Gurstiger Wohnraum und gute Anbindung als USP (Alleinstellungsmerkmal) zur Ver-
marktung flr Zuzug nach DokKi

3.4.2. Grindung Leerstandsmanagement

3.4.3. Schaffung diverser Wohnraumangebote in Bahnhofsnahe
3.4.4. Schaffung von Arbeitsplatzen und Ausbildungsmaoglichkeiten
3.4.5. Atelier- und Galerieflachen far Kinstler im Bahnhof

3.4.6. Ubemachtungsmaéglichkeit im Bahnhof

34.7. Anreizforderung fur bedarfsgerechten Wohnungs(um)bau

=
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.. Beraten und Unterstitzen

411, Beratungsstelle fir KMU-Grindung in der Region

41.2. Anreizforderung, zB temporare Mietfreiheit, far Gewerbe- oder Kulturansiedlungen
413, Modemisierung des Intermet-Auftritts Doberlug-Kirchhairs

414, Werbe- und Beratungsformate zu Perspektiven in der Regicn zur Verminderung von
Landflucht junger Menschen

415, Bargernaher Bahnhof: Einrichtung von Birgerwerkstatt im CGebaude

416 Einrichtung Gewerbestarmmtisch

4.2, Standortvorteil "Landleben zwischen Metropolen® als USP (Alleinstellungsmerkmal)
DoKis zur Gewinnung won Fachkraften

4.2.2. Bahnhofsnutzungkonzept dffentlicher und privater Betreiber mit Synergieeffekten
zwischen Nutzungen

423, Starkung und Sichtbarkeit umliegender Gewerbebetriebe fordern

4.2.4. Einrichtung von Co-Warking und Arbeits- und Tagungsraurmen im Bahnhof
Niederschwellige Angebote

4.3). Kostengunstiges Bereitstellen von Arbeitsraumen

4.3.2. Niederschwellige Zwischennutzungskonzepte zur Leerstandsbekampfung

433, Niederschwellige Angebote: Atelier- und Galerieflachen fir Kinstler

434 . Vereinsgrindung zur Einrichtung eines Stadtgartens
Niederschwellige Angebote

4.4]. Ansiedlung nicht-storender Gewerbe im Bahnhofsumfeld

4.4.2. Stadtgarten: Vereinsgefuhrte Produktion lokaler Lebensmittel

4.4.3. 247 Dorfladen zum Verkauf von Produkten des Stadtgartens, lokaler Produkte und
Bedarfen des taglichen Gebrauchs

4.4.4. Gastronomiegewerbe mit AuBengastronomie
4.4.5, Arbeitsfahiger Wartebereich am Bahnsteig
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2.2 Drebkau

Bearbeiter:iinnen: Linus Wille, Tom Marcel Wallus, Nicole Schade

2.2.1 Analyse

Drebkau ist eine Gemeinde im Landkreis Spree-Nei3e in Brandenburg und liegt circa 14
Kilometer sudwestlich von Cottbus entfernt. Die Gemeinde umfasst insgesamt zehn
Ortsteile, darunter Leuthen, Siewisch, Schorbus, Casel, Laubst, Greifenhain, Jehserig,
Domsorf, Kausche und Drebkau selbst. Die Einwohnerentwicklung von Drebkau ist negativ,
so sank die Einwohnerzahl in den letzten 13 Jahren von 6.104 (Stand 31. Dezember 2008) auf
5.432 (Stand 31. Dezember 2021). Laut den statistischen Amtern des Bundes und der Lander
betragt der Anteil von 45- bis 64- Jahrigen ca. 40 Prozent und somit den hochsten Anteil
der Altersstruktur der gesamten Bevdlkerung von Drebkau. Die Gefahr, dass die
Einwohneriinnenzahl weiterhin sinkt, groB, da der Zuwachs von den jlungeren
Generationen fehlt.

Geschichte vom Bahnhof

Der Bahnhof von Drebkau liegt unmittelbar im Zentrum von Drebkau selbst. Die Bahnlinie
trennt Drebkau in zwei Teile. Die Innenstadt auf der &stlichen Seite und den anderen Teil
des Orts auf der westlichen Seite der Bahngleise. Das ehemalige Empfangsgebaude der
Bahn wurde 1912 erbaut und steht unmittelbar an den Gleisen der ursprunglichen
Verbindungsstrecke Cottbus und Grof3enhain. Heutzutage verbinden die Gleise die Stadte
Cottbus und Dresden. Bis Mitte der 2000er wurde im Erdgeschoss des Bahnhofsgebaudes
noch eine Gastronomie mit dem Namen Mitropa betrieben, zu der Zeit war der Bahnbetrieb
im Gebaude bereits eingestellt. Im Obergeschoss befinden sich drei leerstehende
Wohnungen, wovon eine als Dienstwohnung genutzt wurde. Mitte der 2000er wurde das
Gebaude von einem groRen Konsortium abgekauft, welche sich daraufhin insolvent
melden mussten und der Bahnhof zunachst in einem Hamburger Auktionshaus landete.
2011 wurde der Bahnhof in der Versteigerung von einem Unternehmer aus Drebkau
gekauft und als Lager fUr Antiquitaten genutzt, jedoch bis dato nicht saniert. Im Herbst 2021
kaufte eine Cottbuser Privatperson namens Bjérn Burow das Bahnhofsgebaude und
anliegende Flachen ndérdlich und sudlich des Gebaudes. Er plant das Haus komplett zu
sanieren und den Ort erneut zu beleben.

Bahnhofsrestaurant Drebhan, Inhaber: Gusiav Letlau.

Abb. 25: Bahnhofsrestaurant Drebkau
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Verkehrsanalyse

Der Bahnhof liegt im Zentrum von Drebkau und wird stlindlich in Richtung Cottbus sowie
Ruhland angefahren (vgl. Schuster, 2023). Alle zwei Stunden besteht eine Verbindung nach
Dresden, sowie Falkenberg Elster (vgl. Schuster, 2023). Vor dem Bahnhofsgebaude befindet
sich eine Bushaltestelle. Von hier aus konnen verschiedene Stationen in Drebkau erreicht
werden, sowie die umliegenden Ortschaften Casel oder Neupetershain.> Der Bahnhof kann
als Ausgangspunkt fur verschiedene Fahrradrouten genutzt werden z.B. die Niederlausitzer
Bergbautour oder der Furst-Puckler-Weg (vgl. Tourismusverband Lausitzer Seenland e.V.
und Pro gastra - Gastgewerbe GmbH Cottbus). Allerdings gibt es hier groRen Bedarf
hinsichtlich des Ausbaus der Fahrradwege. Haufig mussen die Radfahrer*innen auf die
StraBBe ausweichen oder die Radwege befinden sich in einem schlechten Zustand. Ebenfalls
gut erreichbar sind die Wanderwege in das Lausitzer Umland. Derzeit fehlt es um den
Bahnhof noch an Parkplatzen. Diese sind nur vereinzelt stralBenbegleitend vorhanden.
AuBerdem gibt es aktuell noch keine Stellplatze fur Fahrrader rund um den Bahnhof. Der
Bahnhof Drebkau ist gut an das Netz des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
angeschlossen, jedoch fehlen Méglichkeiten, um den Individualverkehr mit dem OPNV zu
kombinieren.
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Abb. 66: Verkehrsanalyse (eigene Darstellung)
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Stadtraum

Die Gleise teilen Drebkau in zwei Teile - der Bahnhof wird in der Stadt somit als Mittelpunkt
hervorgehoben. Auf der ostlichen Seite befinden sich zwei Nahversorger, sowie vereinzelte
Spielplatze und Sportanlagen. Gepragt ist dieser Teil durch Wohnbebauung, an die sich im
Suden in Richtung der Gleise vereinzelt Gewerbeeinheiten anschlieRen. In der westlichen
Stadthalfte befindet sich die Innenstadt. Hier sind entlang der Drebkauer Hauptstral3e
wichtige Stadtbausteine zu finden, z.B. die Stadtbibliothek, die Stadtkirche und das Schloss
Drebkau. Alle diese Gebaude heben sich von der umliegenden Bebauung ab.

Die Innenstadt ist fuRlaufig innerhalb weniger Minuten vom Bahnhof erreichbar. Rund um
den Bahnhof befinden sich verschiedene freie Flachen. Besonders sticht dabei die groRe
Wiese vor dem Gebaude hervor. Allerdings befinden sich zwischen dem Bahnhof und der
Innenstadt noch Barrieren, die keine geordnete Verbindung zulassen.

LEGENDE

[l Besondere Cebsude |
l [ nahversorger |
| Spiel- und Sportplitze | %
| Mlcrannschen [y 4/
I @ | P
Lo _I-.-’/// ¢

Abb. 27: Stadtraumliche Analyse (eigene Darstellung)

Akteursstruktur

Als zentraler Akteur gilt der Eigentumer des Bahnhofs, da dieser sowohl das Gebaude, als
auch umliegende Flachen besitzt. Dieser hat zu verschiedenen Institutionen Kontakt und
tauscht sich Uber Moglichkeiten der Bahnhofssanierung und der UnterstUtzung aus. So
zum Beispiel mit dem Landkreis Spree- NeiRe und dem Land Brandenburg, welche als
Fordermittelgeber auftreten. Eine weitere Institution ist die Stadt Drebkau, mit welcher der
Bahnhofseigentumer im Austausch steht. Als treibende Kraft fur die Entwicklung der
Kleinstadt ist sie darin bestrebt die Flachen in ihrem Stadtgebiet mdglichst zusammen-
hangend und zukunftsorientiert zu entwickeln. So steht die Verwaltung auch in Kontakt
zur Deutschen Bahn, ahnlich wie der EigentUmer des Bahnhofs. Das zentrale Thema in
dieser Kommunikation ist die barrierefreie ErschlieBung des Bahnsteigs. Der
Bahnhofseigentumer arbeitet ebenfalls mit kleineren Akteuren aus der Umgebung
zusammen, die ihm besonders beim Innenausbau des Gebaudes helfen.
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SWOT-Analyse

Besonders das Umfeld ist eine Starke des Bahnhofs. Die direkt an das Gebaude
angrenzenden Freiflachen sind dabei von besonderer Bedeutung und koénnen eine
zentrale Rolle bei der Neugestaltung des Bahnhofs einnehmen. Des Weiteren ist der kurze
Weg zur Innenstadt eine Starke des Bahnhofs. Die VerknUpfung mit dem Zentrum bringt
viele Chancen mit sich. Doch nicht nur die Anbindungen innerhalb der Stadt sind wichtig,
sondern auch die Uberregionalen VerknUpfungen mit umliegenden Siedlungen.
AuBBerdem herrschen rund um den Bahnhof klare EigentUmerverhaltnisse, welche schnelle
Entscheidungen beglnstigen kdnnte.

Eine Schwache des Bahnhofs sind hingegen die fehlenden Leitsysteme. Diese beeinflussen
die Verknupfung mit der Innenstadt negativ. AuBerdem gibt es rund um dem
Bahnhofsgebaude nicht gentgend Abstellmaoglichkeiten fur Fahrrader sowie Parkplatze
fUr Autos. Weiterhin negativ konnte das Umfeld des Bahnhofs durch geringe Angebote
zum Verweilen beeinflusst werden, welche hingegen die Bahnhofsentwicklung mindern
kdénnte.

Bahnhof - Innenstadt

Vom Bahnhof aus ist die Innenstadt in wenigen Minuten zu erreichen. Am
Bahnhofsgebaude angekommen gelangt man in 100 Metern zum Eingangstor der
Innenstadt. DafUr muss in nordlicher Richtung die Drebkauer Hauptstral3e erreicht werden.
Folgt man dieser in westlicher Richtung, eréffnet sich eine FuBgangerzone mit
Gewerbeeinheiten im Erdgeschoss, welche meist ungenutzt sind. Weiter auf der Drebkauer
HauptstraBe erschlielt sich auf nérdlicher Seite zuerst die Stadtbibliothek, sowie in weniger
Entfernung auf gleicher Seite die Stadtkirche. Folgt man hier der Straf3e weiter kommt
nach einer Kurve zum Drebkauer Stadtschloss, welches derzeit saniert wird und den
baulichen Hohepunkt der Drebkauer Innenstadt
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Abb. 28: Vom Bahnhof zur Innenstadt, Drebkau

31 HCKF | Schriftenreihe | Working Paper 9 | Kleinstadtbahnhdfe



2.2.2 Entwicklungsszenarien

Szenario 1-,Zusammen zugig voran®

Szenario Eins, welches den Titel ,Zusammen zUgig voran® tragt, zielt auf eine kooperative
und positive Zukunft ab und ist deswegen ein Best-Case-Szenario.

In diesem Szenario stehen die Stadt Drebkau mit der Deutschen Bahn im engen Kontakt,
wobei die Stadt den Bahnhof barrierefrei haben mochte sowie eine Verlangerung des
dazugehorigen Tunnels zur anderen Seite des Bahnhofs. Deutsche Bahn und die Stadt
einigen sich und die Forderungen der Stadt werden umgesetzt. Dadurch wird die Ostseite
der Stadt besser mit dem Bahnhof verknUpft. In einem weiteren Schritt erwirbt die Stadt
Drebkau weitere Flachen ostlich der Bahngleise und sudlich des Bahnhofs. Auf den
erworbenen Flachen entstehen zum einen Pendlerparkplatze fur Autofahreriinnen und
Radfahreriinnen aber auch weitere Mobilitatsangebote fur Besucherinnen der Stadt.
Schlussendlich entsteht ein belebter Pendlerbahnhof fur die Stadt Drebkau auch fur
umliegende Ortschaften.

Bei diesem Szenario sind vor allem die Stellschrauben der verschiedenen Akteure
ausgepragt, da diese einen wesentlichen Bestandteil der Entwicklung des Bahnhofs
darstellen. Zudem st die Einwohnerentwicklung stark steigend und auch der
Infrastrukturausbau weist eine starke Entwicklung nach. Lediglich die Stellschraube der
Fordergelder ist nicht stark ausgepragt, diese spielt in diesem Szenario aber auch keine
bedeutende Rolle.

Abb. 29: Vision Szenario 1 (eigene Darstellung)
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Szenario 2 -, Tapetenwechsel”

Im zweiten Szenario geht es thematisch um einen Eigentumerwechsel, weshalb der Titel
dieses Szenarios ,Tapetenwechsel” lautet. Hierbei beantragt der Eigentimer des Bahnhofs
zunachst Antrage fur Férdergelder. Die Antrage werden jedoch nicht genehmigt und die
finanziellen Mittel des Eigentimers werden zunehmend knapper und reichen fur die
weitere Sanierung des Gebaudes nicht mehr aus. Daraus folgt ein Sanierungsstopp des
Bahnhofsgebaudes. Der EigentUmer verliert dadurch immer mehr an Interesse und sieht
sich gezwungen den Bahnhof zu verkaufen. Die Stadt Drebkau hat groRes Interesse das
Gebaude zu erwerben und die dazugehdrigen Flachen weiterzuentwickeln. Der Bahnhof
kann nun, da er im Eigentum der Stadt ist, gesamtstadtisch weiterentwickelt werden.
Schlussendlich stellt der Bahnhof Drebkau und das Bahnhofsumfeld einen belebten
Treffpunkt fur die Bewohner: innen der Stadt Drebkau dar.

In diesem Szenario ist lediglich die Stellschraube der Férdergelder vollends ausgepragt, die
restlichen Schrauben sind gar nicht bzw. nur leicht ausgepragt. Die Einwohnerentwicklung
dieses Szenarios ist stagnierend bis hin zu leicht steigend.

Abb. 30: Vision Szenario 2 (eigene Darstellung)
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Szenario 3 - ,Drebkaus einsame Insel*

Das dritte und letzte Szenario, welches zudem das Worst-Case-Szenario darstellt, tragt den
Titel ,Drebkaus einsame Insel”. Hierbei fUhren Meinungsverschiedenheiten zwischen der
Stadt und dem EigentUmer zu Streit und Diskussionen. Beide Akteure finden derzeit keinen
gemeinsamen Nenner fur die Entwicklung des Bahnhofs und seines Umfelds. Daraus
resultiert eine eigensinnige Entwicklung des Bahnhofs durch den Eigentimer, wodurch
sich mehr und mehr eine innerstadtische Insel entwickelt. Zudem kdnnen nur vereinzelte
Flachen des Bahnhofumfeldes positiv weiterentwickelt werden.

Auch hier sind die Stellschrauben generell betrachtet eher weniger stark ausgepragt.
Lediglich der Eigentimer sowie der Flachenerwerb sind aufgrund der eigensinnigen
Umsetzung von MaBnahmen vollends ausgepragt. Auch die Einwohnerentwicklung
schlagt im Rahmen dieses Szenarios eine negative Entwicklung ein.

Abb. 31: Vision Szenario 3 (eigene Darstellung)
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Aufbauend auf der durchgefluhrten Analyse der Kleinstadt Drebkau konnten verschiedene
Stellschrauben abgeleitet werden. Die Stellschrauben stellen eine wichtige Arbeitshilfe fur
die drei Szenarien dar und zeigen besonders die Unterschiede und Besonderheiten auf. Wie
bereits aus der Analyse erkennbar wurde, ist die Akteursarbeit bzw. die Kommunikation
zwischen den einzelnen Akteuren ein wichtiger Bestandteil fur den Kleinstadtbahnhof in
Drebkau. Daher sind jeweils der Eigentumer des Bahnhofs, die Deutsche Bahn und die
Stadt Drebkau eine Stellschraube sowie auch die Kommunikation zwischen den unter-
schiedlichen Akteuren. Weiterhin ist der Flachenerwerb von zentraler Bedeutung, da viele
Potentialflachen um den Bahnhof herum existieren. Aufgrund der kurzen Verbindung
zwischen Bahnhof und Innenstadt stellt der Ausbau der Infrastrukturen eine weitere
Stellschraube dar. Die letzten beiden Stellschrauben beziehen sich dann speziell auf den
demografischen Wandel und die Beschaffung von Fordergeldern.

Zusammen zlgig voran Tapetenwechsel Drebkaus einsame Insel
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Abb. 32: Auspragung der Stellschrauben in den Szenarien (eigene Darstellung)
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2.2.3 Leitbild

Der Bahnhof von Drebkau liegt zentral in Drebkau und weist eine kurze Verbindung zur
Innenstadt auf. Zukunftig soll der Bahnhof gesamtstadtisch an Bedeutung gewinnen und
dabei Nutzungsvielfalt sowie soziale Themen und Mobilitat verbinden. Das Leitbild ,Der
Bahnhof als Herz von Drebkau“ symbolisiert dabei die Ziele und verschiedenen
MaBBnahmen. Es gibt vier verschiedene Leitziele, wobei sich das erste auf Mobilitat
nachhaltig gestalten bezieht. Thematisch geht es dabei vor allem darum, den
Fahrradverkehr zu starken, Parkmaéglichkeiten zu erweitern und die E-Mobilitat
voranzubringen. Weiterhin soll auch die Nutzungsvielfalt ausgebaut werden, wobei die
Potentialflachen im Bahnhofsumfeld aufgewertet werden sollen. Zudem werden soziale
und kulturelle Angebote in Bahnhofsnahe geschaffen. Das dritte Leitziel strebt eine
verstarkte Zusammenarbeit der verschiedenen Akteure an. Kooperationen sowie eine
gemeinschaftliche Sanierung stellen hierbei die Leitlinien dar. Das letzte Leitziel bezieht
sich auch die Verbindung zwischen Innenstadt und Bahnhof. Daflur soll die
Verkehrsausfuhrung ausgebaut und Nutzungen zwischen Bahnhof und Innenstadt
abgestimmt werden, sodass die beschriebene Nutzungsvielfalt nicht eingeschrankt wird.

DER BAHNHOF ALS HERZ VON DREBKAU
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Abb. 33: Leitbild mit MaRhahmen (eigene Darstellung)
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2.2.4 Konzept

Rahmenplan
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Abb. 34: Rahmenplan (eigene Darstellung)

Aus den Szenarien ging fur das Leitbild verschiedene MaBnahmen zur Entwicklung des
Drebkauer Bahnhofs hervor. Im Rahmenplan wurden diese gesamtstadtisch verortet.
Wichtig war es dabei die Verbindung zwischen der Innenstadt und dem Bahnhof
aufzuzeigen und mit Hilfe der MaBnahmen zu unterstutzen. Der Plan zeigt sowohl die
bereits bestehenden Nutzungen, die sich auf der Achse BahnhofsstraBe — Drebkauer
HauptstralBe befinden als auch die durch das Konzept erganzten Nutzungen. Essenziell
sind insbesondere diejenigen, die die Aufenthaltsqualitat an beiden Standorten erhdéhen.
Auf der Vorwiese des Bahnhofs sollen sowohl kommerzielle Angebote als auch nicht
kommerzielle Treffpunkte geschaffen werden. In der Nahe des Bahnhofsgebaudes bietet
sich ein Café an, welches mit Innen- und AuBengastronomie Besucher:iinnen anziehen
kann. Die Ubrige Grunflache soll geordnet werden und zum Verweilen einladen. Sudlich des
Bahnhofs konnten Pendlerparkplatze entstehen, die sowohl Autos als auch Fahrradern
eine Parkgelegenheit bieten. Besonders die Moglichkeiten zum Abstellen der Fahrrader
sollen die Verbindung zur Innenstadt starken. Anknupfend hieran ware ein Fahrradweg als
Verbindung notwendig, um den Bahnhof besser an die Umgebung anzuschlieBen. Hierbei
soll nicht nur fUr Radfahrende eine sichere Querung ermoglicht werden, sondern auch fur
FuBganger:iinnen. Dies betrifft insbesondere den Ubergang von der BahnhofsstraBe auf die
Drebkauer HauptstraBe/GartenstraBe. Unterstltzt wird die Wegefuhrung durch ein
wiederkehrendes Leitsystem. Auf dem Weg in Richtung des Drebkauer Stadtschlosses
sollen die bestehenden Nutzungen punktuell erganzt werden und somit die betonte Achse
starken. An der Stadtkirche sowie am Stadtschloss sollen Verweilmaéglichkeiten fur eine
Aufwertung der markanten Landschaftspunkte sorgen. Gemeinsam mit den Cafés, die mit
den gastronomischen Einrichtungen am Bahnhof zusammenarbeiten sollen, wird die
Aufenthaltsqualitat des Innenstadtbereichs gestarkt. Bei den MaBnahmen steht der
Bahnhof im Mittelpunkt. Er kann mit Hilfe neuer Nutzungen und einem gepflegten Umfeld
Menschen anziehen und die Besucheriinnen auch in die weiteren Teile der Stadt leiten.
Wichtig ist hierbei vor allem auch die Kormmunikation der Akteure untereinander.
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Akteursarbeit

Der Eigentumer des Bahnhofs sowie die Stadt Drebkau sind die wichtigsten Akteure.
Gemeinsam kdénnen sie den Bahnhof mit dem gesamten Umfeld einheitlich entwickeln.
Eine gute Kommunikation ist essenziell fur den Umgang mit den umliegenden
Potentialflachen sowie fur die Loésung von Verkehrsproblemen und auch fur mehr
Aufenthaltsqualitat rund um den Bahnhof. Die AG Innenstadt, in welcher beide Akteure
vertreten sind, kann aufRerdem dabei helfen, mit Akteuren im Zentrum von Drebkau ins
Gesprach zu kommen und ein gemeinsames Konzept zwischen dem Bahnhof und dem
Stadtschloss zu erarbeiten. Au3erdem ist es fUr die weitere Finanzierbarkeit des Projekts
wichtig, dass zwischen dem EigentUmer des Bahnhofs und des Landes Brandenburg eine
gute Kommunikation entsteht. Das Bundesland dient als Fordermittelgeber und kann
somit die Realisierung des Projekts weiter vorantreiben. Auch dabei kann der
Verwaltungsapparat der Stadt Drebkau unterstutzend wirken.

Da der Bahnhof im erarbeiteten Konzept als Herz von Drebkau gilt ist insbesondere der
Eigentumer einer der zentralsten Akteure flUr die Umsetzung der Losungsansatze.

Funktionen im Bahnhofsgebaude

Das Bahnhofsgebaude hat aufgrund seiner langen Historie eine spannende Aufteilung, die
unterschiedliche Raume ausbildet. Nach dem Eintritt in das Gebaude, gelangt man in den
Empfangsbereich. Hier soll an die Geschichte des Gebaudes erinnert werden. Mit Fotos und
ehemaligen Beschilderungen der Bahn kann der ursprungliche Charakter des Ortes
vermittelt werden. Vom Eingangsbereich geht es im sudwestlichen Teil des Gebaudes in
einen etwas groBeren Raum, welcher temporar genutzt werden soll. Zu verschiedenen
Veranstaltungen kénnen sich hier unterschiedliche Laden und Einrichtungen aus Drebkau
vorstellen und somit die Zusammenarbeit zwischen dem Bahnhof und dem Rest der Stadt
starken. Auch in diesem Teil des Gebaudes befindet sich ein kleiner Aufenthaltsraum fur
Menschen, die im Bahnhof arbeiten. Auf der nordostlichen Seite entsteht ein Café, das
einen eigenen Zugang zum AuBenbereich in Richtung der Bahnhofsvorwiese besitzt. Bei
dem privaten Bereich in diesem Teil des Gebaudes handelt es sich um die Klche, welche
essenziell fur die Bewirtung des Cafés ist. Erganzend verflugt das Gebaude Uber zwei
sanitare Einrichtungen. Das Bahnhofsinnere ist im Konzept besonders im Zusammenhang
mit dem AuBBenraum wichtig. Um diesen naher zu betrachten, wurde der Grundriss in den
Zoom-In des Bahnhofsumfelds einbezogen.
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Abb. 35: Zoom-In Bahnhof und Grundriss Bahnhofsgebaude (eigene Darstellung)

Zoom-In Bahnhofsumfeld

Im Folgenden werden die MaBRnahmen aus dem Rahmenplan naher beschrieben und
verortet, dies ist auch wichtig, um die Verbindung zwischen der Innenstadt und dem
Bahnhof zu starken. AnknUpfend an den Rahmenplan zeigt der Zoom-In die
Querungsmoglichkeiten der StraBen in der Nahe des Bahnhofs. Auch durch das
angedeutete Radwegenetz wird die Verbindung gestarkt. Um die Wege zu betonen und
eine Orientierung zu schaffen, werden Beschilderungen am Park and Ride Parkplatz
sudlich des Bahnhofs, sowie am Volkshaus angebracht und der Weg bis in die Innenstadt
aufgezeigt. An markanten Kreuzungspunkten soll das Leitsystem den schnellsten Weg in
das Drebkauer Zentrum zeigen. Der Parkplatz fur Fahrrader und Autos sudlich des
Bahnhofs wird von Baumen umgeben sein und trotz des erhohten Versiegelungsgrads
Platz fur Grudn bieten. An den Abstellplatzen werden Ladestationen fur E-Autos sowie E-
Bikes eingerichtet, um nachhaltige Mobilitatsangebote zu unterstlutzen. Auf der Wiese
nordlich des Gebaudes befindet sich der halbkreisformig angelegte Weg, der den neuen
Zugang zum Bahnsteig darstellt und die Grudnflache in zwei Abschnitte teilt. Sudlich des
Wegs in Richtung des Bahnhofsgebaudes befindet sich die AuBengastronomie, welche
mittels separaten Eingangs mit dem Innenbereich des Gebaudes verbunden ist. Nordlich
der neuen CGleiserschlieBung wird die Wiese mit neuen Angeboten belebt und die
Aufenthaltsqualitat erhdht. Der Hohenunterschied soll dabei durch zwei Treppenaufgange
entlang der Drebkauer Hauptstral3e Uberwunden werden und Menschen, die aus dieser
Richtung kommen auf das Gelande des Bahnhofs fuhren. Somit wird zusatzlich die Achse
zwischen der Innenstadt und dem Drebkauer Bahnhof gestarkt.
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Zoom-In Stadtschloss

Ahnlich wie bei der naheren Betrachtung des Bahnhofsumfelds wird auch an der
aufgespannten Innenstadtachse und dem Stadtschloss die Wegeverbindung mit dem
Fahrrad aufgezeigt. In Verbindung mit dem Leitsystem, welches schon am Bahnhof
beginnt, soll es in der Innenstadt die wichtigsten Orte ausschildern. Erganzend hierzu
finden sich auch in dieser Betrachtung Abstellmaglichkeiten fur Fahrrader und Autos sowie
Elektroladesaulen. Sowohl am Schloss als auch an der Stadtkirche sollen
Aufenthaltsmoglichkeiten geschaffen werden, die zum Verweilen einladen. Die hier
ansassigen Unternehmen kénnen am Bahnhof Uber ihre Einrichtungen informieren und
somit neue Kunden anwerben, die dann die Achse zwischen dem Bahnhof und der
Innenstadt nutzen.

&

Abb. 36: Zoom-In Stadtschloss (eigene Darstellung)
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2.3 Lobau

Bearbeiter:innen: Paul Breitenfeldt, Andrej Leonhard, Alexander Adrian Gehrke, Patrick
Kempe

2.3.1 Analyse
Geschichtliche Einordnung und Stadtgefiige

Die grof3e Kreisstadt Lobau im Landkreis Gorlitz, mit heute 14.000 Einwohner:iinnen (vgl.
Bertelsmann Stiftung), galt einst als armste Stadt im Sechsstadtebund (vgl. SLPB). Mit
einem im Jahre 1843 geschlossenen Staatsvertrag zwischen PreufRen und Sachsen Uber
eine Partnerschaft im Bahnverkehr entwickelte sich die Stadt zu einem wichtigen
Knotenpunkt und markierte mit ihrem Bahnhof die Grenze beider Staaten (vgl. Rettig 1994,
S.62). Daraus resultierte im Zuge der einsetzenden Industrialisierung ein signifikanter
wirtschaftlicher Aufschwung und ein regionaler Bedeutungsgewinn, zum grof3en Teil
bedingt durch die pradestinierte Lage zwischen Dresden, Bautzen, Gorlitz und Zittau.

Das Bahnhofsgebaude befindet sich unmittelbar nérdlich des historischen Altstadtkerns
von Lobau. Hervorzuheben ist die Lage am nérdlichen Ende der BahnhofstralRe, welche das
Gebaude direkt mit der Altstadt verbindet. Diese weist, wie in der Karte é6ffentlicher Raum
Kernstadt erkennbar, in ihrem nordlichen Bereich eine aufgelockerte Freiraumstruktur auf,
unvollstandig gefasst durch einige Raumkanten, welche sich nach Suden, in Richtung der
Altstadt, zunehmend verdichtet. Auffallend ist die Omniprasenz des ruhenden Verkehrs
und der dafur vorgesehenen Flachen. Dadurch ergibt sich im gesamten Altstadtbereich ein
hoher Versiegelungsgrad. Im Kontrast dazu steht eine ostlich der Altstadt verlaufende
Grunachse entlang des Lobauer Wassers. Beide Bereiche weisen, trotz ihrer Unterschiede,
eine hohe Aufenthaltsqualitat auf. Der Bahnhof fungiert als Gelenkpunkt zwischen den
Achsen.
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Abb. 37: 6ffentlicher Raum Kernstadt (eigene Abb. 38: Innenstadtnutzung (eigene Darstel-
Darstellung) lung)

41 HCKF | Schriftenreihe | Working Paper 9 | Kleinstadtbahnhdfe



Die bauliche Substanz in der Kernstadt zeichnet sich insgesamt durch ihren guten Zustand
aus, was sich auch in der geringen Leerstandsquote widerspiegelt. Hervorzuheben ist, wie
in der Karte Innenstadtnutzung ersichtlich, eine ausgewogene Nutzungsmischung,
bestehend aus Einzelhandel, Wohnen, Dienstleistung und Gastronomie. Ein regelmafig
stattfindender Markt sorgt fur eine zusatzliche Belebung der Innenstadt.

Wirtschaft

Die Stadt Lobau verfugt Uber einige Gewerbestandorte, die sich entlang der Bundesstral3e
6 ziehen. Auch im Bahnhofsumfeld sind einige gewerbetreibende Betriebe vorhanden. Die
gewerbliche Struktur Lébaus zeichnet sich vor allem durch kleine bis mittlere Betriebe wie
Arztpraxen und Discounter aus. Im Stadtzentrum sind vor allem Gewerbeunternehmen an-
sassig, die (Uberwiegend) zur Daseinsvorsorge dienen, das waren, die bereits oben erwahn-
ten, sowie Apotheken, Handwerker und Friseure. Im Westen des Stadtzentrums ist eher das
produzierende Gewerbe vorhanden. Es handelt sich hierbei um Maschinenbauunterneh-
men, Werkstatten sowie Entsorgungsunternehmen. AuBerdem befindet sich dort die
Loébauer Bergquell Brauerei. Die Stadt Lobau mochte weitaus grofR3ere Betriebe ansiedeln.
Damit dies gelingt, versucht die Stadt, die vorhandene Gewerbeflache im Nordwesten der
Stadt um 90 ha zu erweitern. Die Erweiterung befindet sich direkt an der B178, die zur A4
fUhrt sowie an der B6, die nach Bautzen und nach Gérlitz fUhrt. Diese Gewerbeflache soll
GroBbetriebe und neue Arbeitnehmer anlocken (zum Beispiel auch aus Polen) und Lébau
nachhaltig starken. Aktuelle Bahnverbindungen fuhren von Lobau nach Dresden Hbf, Bi-
schofswerda, Goérlitz und Zgorzelec (PL). Dabei sind im Zusammenhang der Gewerbege-
bietserweiterung Verbindungen nach und von Polen sehr interessant.

Insgesamt verzeichnet Ldbau, nach derzeitigem Kenntnisstand (15.12.2023), Uber 5.000
Einpendler, wobei sich die Anzahl in Zukunft stark erhdhen konnte. Die Gesamtpendlerzahl
betragt etwas mehr als 10.000, darunter gelten die bereits erwahnten Einpendler und
Auspendler sowie Binnenpendler.
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Abb. 39: Ist-Zustand Gewerbestandorte und Pendlerbewegung (eigene Darstellung)
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Bildung

Bildungstechnisch ist die Stadt Ldbau
durch ihr breites Angebot gut aufgestellt.
Vorhanden sind die Basis-Schulformen
Grundschule, Oberschule und Gymna-
sium sowie weiterfUhrende Bildungsange-
bote in Form von Berufsschulen und einer
Volkshochschule. Gerade die Berufsschu-
len leisten ihren Beitrag zur lokalen Ausbil-
dung von in der Region dringend benotig-
ten Fachkraften. Ein Universitats- oder
Fachhochschulstudium ist am Standort
selbst nicht maoglich, jedoch durch die
Bahnstrecke Gorlitz - Dresden in der Re-
gion gut erreichbar. So ist ein Studium an
der Technischen Universitat Dresden, der
Staatlichen Studienakademie Bautzen
oder der Hochschule Gérlitz/Zittau ohne
Wohnsitzwechsel denkbar. Zumal die Lage
der Stadt Lobau, inmitten dieser Institutio-
nen, ein grofBes Potenzial bietet, den eige-
nen Bildungsstandort weiterzuentwickeln
und Kooperationen anzustreben. Zusam-
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Abb. 40: Ist-Zustand Bildungsstandorte (eigene

Darstellung)

menfassend kdnnen Schulerinnen und Schuler auf ein ausgewogenes Bildungsangebot,
sowohl am Standort Lobau selbst als auch in der Region, zuruckgreifen.

SWOT

Die Stadt trumpft mit einem durchmischten Nutzungsangebot und einer gepflegten
Erscheinung auf. Wie in vielen deutschen Stadten, erschweren u.a. stadtebauliche
Missstande und der demografische Wandel die kunftige Stadtentwicklung. Die Starken
des Bahnhofes liegen klar in seiner Lage und seinem Erscheinungsbild, welches u.a. durch
die schlechte Bausubstanz stark gefahrdet ist. Dieser bedenkliche Zustand ist ebenfalls die
Ursache fur den anhaltenden Leerstand. Er verfugt Uber ein hohes Flachenpotenzial und
einen grofRen Grundriss, der sich sowohl als Chance als auch Hindernis bei der Suche neuer
Konzepte herausstellen kann. Daraus resultiert eine grofBe Bandbreite an maglichen
Szenarien, von denen drei im folgenden Abschnitt beschrieben werden.
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Abb. 41: SWOT-Analyse, Stadt & Bahnhof (eigene Darstellung)
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2.3.2 Szenarien
Szenario 1: Eine architektonische Perle - bereit fur die Zukunft

Das erste Szenario beginnt mit dem Erwerb des Bahnhofsgebaudes durch einen Investor.
Dieser hat erste Visionen und Vorstellungen, welche er umsetzen machte. Die Erarbeitung
eines endgultigen Konzeptes geschieht im Zusammenhang mit einer Offentlichkeitsbetei-
ligung, um den Wunschen und Anliegen der Bewohner Lobaus eine Stimme zu geben.
SchlieB3lich sind Sie es, die den Bahnhof taglich benutzen. Nach einem positiven Beschluss
wird eine genauere Gebaudeanalyse durchgefuhrt, in der die anfallenden Sanierungskosten
fur das Gebaude ermittelt werden.

In diesem Szenario sind die Sanierungs- und Folgekosten fur den Investor finanzierbar, wo-
mit die Grundlage eines Genehmigungsverfahrens fur die Sanierung geschaffen ist. Diese
erfolgt schrittweise nach Nutzungsdringlichkeit. Ein mogliches Vorgehen ware erst die Sa-
nierung der Bahnstruktur mit gleichzeitiger Umgebungsgestaltung fur die Infrastruktur,
worauf die weiterfUhrende Sanierung bezuglich konkreter Nutzungen im Gebaude erfolgt.
Mit der Eroéffnung des ,neuen” Bahnhofes wirde eine Aufwertung des Stadtbildes gelin-
gen. Das revitalisierte Bahnhofsgebaude und die Neugestaltung des Umfeldes konnten zu
einem Aushangeschild fUr Reisende, vor allem jedoch fur die Einwohner werden: ein Be-
gegnungsort, der Arbeit und Freizeit vereint. Er ware nicht nur die nérdliche Erweiterung
der Altstadt, sondern ein fester funktionaler Bestandteil dieser.

Abb. 42: Collage erfolgreich revitalisierter Bahnhof (eigene Darstellung)
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Szenario 2: Von der Vision zur Enttduschung - entgleiste Revitalisierung

Das zweite Szenario setzt sich mit der Problematik einer fehlenden Nachnutzung und dem
Verfall des Bahnhofsgebaudes auseinander. Es beginnt, wie im Szenario 1, mit dem Erwerb
des Gebaudes durch einen Investor. Allerdings verfugt dieser weder Uber konkrete Visionen
noch ernsthaft zu realisierende Konzepte. Eine mogliche Offentlichkeitsbeteiligung erweist
sich als mangelhaft organisiert und wenig zielfUhrend. Dennoch ist er gewillt, das Gebaude
Zzu sanieren und sein unrealistisches Konzept durchzusetzen. Die tatsachliche Evaluierung
der Kosten ergibt dabei ein zu hohes finanzielles Risiko, was den Investor verunsichert. Das
Zogern hat einen weiteren Sanierungsstillstand zufolge, was die Bausubstanz massiv an-
greift und somit der drohende Verfall des Gebaudes immer realistischer erscheint. Letztend-
lich gibt der Investor auf, was eine abschreckende Wirkung auf andere Investoren haben
kann, nicht nur beztglich Projekten imm Zusammenhang mit dem Bahnhofsgebaude, son-
dern auch bei Vorhaben innerhalb der Stadt Lébau.

Das erschwert die Suche nach einem neuen Investor, welche in diesem Szenario erfolglos
bleibt. Da niemand die Verantwortung zum Erhalt des Bahnhofsgebaudes Ubernimmt, wird
es sich selbst Uberlassen. Eine Erhaltung nach dem zunehmenden Verfall ist nicht mehr
moglich, was den Abriss des Gebaudes zur Folge hat. Aus der Untatigkeit resultiert eine neue
Innenstadtbrache, die man durchaus als eine Art neuen “Schandfleck” im Stadtbild bezeich-
nen kann.

Diesem Szenario kann man ab diesem Moment dennoch etwas Positives abgewinnen. Es
besteht ab da an die Méglichkeit zur Neugestaltung, bzw. einer Nachnutzung. Der Preis
dafur ware jedoch ein historisch und architektonisch bedeutsames Gebaude zu verlieren.

Es ist wirklich eine
Schande, wie der
schéne Lébauer
Bahnhof verfillt,

Abb. 43: Collage verfallender Bahnhof (eigene Darstellung)
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Szenario 3: Grenzenlos vernetzt - zwischen Dresden und Breslau

Im dritten Szenario wird der Fokus auf die Elektrifizierung der Strecke Zgorzelec - Dresden
gelegt. Hierfur wird eine Bedarfsermittlung fur diese durchgefthrt, mit dem Ergebnis, dass
ein hoheres Pendleraufkommen Uber den Zugweg erwartet wird: nicht zuletzt durch die
Ausweisung von neuen Gewerbeflachen in Lobau. Gerade die Pendler aus Polen konnten
davon profitieren. Um den grenziiberschreitenden Zugverkehr zu erleichtern, wird die
Elektrifizierung der Strecke beschlossen, was auch die Attraktivitat des Lébauer Gewerbe-
standortes erhoht. Es folgt die Ansiedlung von Unternehmen, die die lokale Wertschép-
fungskette bereichern. Parallel dazu lauft die Planung und das Genehmigungsverfahren der
Elektrifizierung, welche daraufhin umgesetzt wird.

Es resultiert ein nahtloser Fahrbetrieb, ohne den Umstieg in Gorlitz, zwischen Dresden und
Breslau. Der gute Anschluss erhdht damit den vorhergesagten schienengebundenen Anteil
des Pendlerverkehrs, was dem Haltepunkt Lébau einen neuen Bedeutungsgewinn zukom-
men lasst.

Die Elektrifizierung bietet der Bahn zudem neue Mdéglichkeiten im Fernverkehr. Von einer
IC-/ bzw. ICE-Verbindung zwischen Dresden und Breslau kénnte auch die Stadt Lébau pro-
fitieren. Ein potenzieller Halt wurde das touristische Potenzial ausschopfen und das Pendeln
zwischen Polen und Deutschland stark vereinfachen.

Zwar kann dieses Szenario eigenstandig von Szenario 1 und 2 betrachtet werden, da es un-
abhangig vom Zustand des Bahnhofsgebaudes funktioniert, dennoch wird das Gebaude
durch den Bedeutungsgewinn des Haltepunktes Lobau profitieren.
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2.3.3 Leitbild
Verbinden, Gestalten, Erleben

Um das historische Bahnhofsgebaude wieder zu einem identitatsstiftenden Element der
Kleinstadt zu machen, soll es unter dem konzeptionellen Leitbild ,,Verbinden, Gestalten,
Erleben* umfassend revitalisiert werden. Das Leitbild ergibt sich aus der Kombination Sze-
nario 1 und Szenario 3.

VERBINDE
GESTALTE

M
i RS | & i

ERLEBE Nesai™"" 2

Abb. 45: Visualisierung des Leitbildes (eigene Darstellung)

Im Kontext der Elektrifizierung der Bahnstrecke zwischen Dresden und dem polnischen
Zgorzelec und dem damit ermoglichten Fahrbetrieb zwischen der sachsischen Hauptstadt
und Breslau gewinnt Lobau im Streckennetz enorm an Bedeutung. Somit erdffnen sich ins-
besondere in Verbindung mit dem Ausbau des Gewerbestandortes Lobau umfassende
Maéglichkeiten des schienengebundenen Pendlerverkehrs, wovon auch das Bahnhofsge-
baude profitieren kann.

Die Sanierung des Bahnhofs und die zeitgemaf3e Umgestaltung dessen Umfelds ero6ffnen
zudem gestalterische und funktionale Moglichkeiten, das Areal in die historische Altstadt zu
integrieren und diese somit um eine weitere Sehenswurdigkeit zu erganzen - eine Sehens-
wurdigkeit, mit der sich vor allem die Bewohner Lobaus sowohl in der Freizeit als auch funk-
tional identifizieren konnen. Ob beim Warten aufden Zug in einem trockenen Wartebereich,
beim problemlosen Umsteigen auf andere Verkehrsmittel, das gemutliche Feierabendge-
trank mit Freunden im Biergarten oder als Ausgangspunkt schoner Radtouren. Der Bahnhof
soll wieder in die Mitte der Gesellschaft rucken.

Ein erhaltenswerter Ort, welchen man nicht nur aus bestimmten Grinden besuchen
muss, sondern auch besuchen moachte.
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2.3.4 Konzept

Ubergeordnete Intention des Konzepts ist die Initilerung einer zukunftsweisenden Stadt-
entwicklung in Lébau durch entsprechende Impulse, sowohl im stadtischen als auch im
regionalen und Uberregionalen Kontext. Die Elektrifizierung der Bahnstrecke Dresden -
Zgorzelec und die infrastrukturelle Einbindung Lébaus im Dreilandereck verleihen insbe-
sondere dem Bahnhof als Haltepunkt eine wachsende Bedeutung.

Dieser fungiert nicht nur als Mobilitatsdrehscheibe, sondern stellt fUr die Stadt auch ein re-
prasentatives Eingangstor dar, sowohl fUr Touristen, als auch fir Bewohner und Pendler.

Im Zuge der geplanten Gewerbeerweiterung um 90 Hektar und der damit verbundenen
Steigerung des Pendlerverkehrs wird sich in Lobau ein strukturstarker Gewerbestandort
etablieren. Diese Entwicklung wird auch durch Gewerbekooperationen mit umliegenden
wirtschaftlichen Zentren in Bautzen und Goérlitz manifestiert. Lobau kommt dabei auch eine
regional verbindende und erganzende Rolle zu. Gleichzeitig wird die Starkung regionaler
Gewerbestrukturen angestrebt.

Die Schaffung neuer innerstadtischer Verbindungen sichert dabei ein zeitgemafRes Mobi-
litatsangebot. Sowohl die Einrichtung einer neuen Buslinie zwischen Gewerbegebiet und
Bahnhof, als auch der Bau neuer Fahrradwege auf dieser Strecke und sogar ein geplanter
Gleisanschluss untermauern dies. Zusatzlich bietet die Flache des jetzigen Messeparkplatzes
innerstadtische Erweiterungspotenziale im gewerblichen Kontext. Die Gebaude des Eich-
amts im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofs und auch die Flachen und Raumlichkeiten der
OSEF (Ostsachsische Eisenbahnfreunde) westlich davon stellen die Grundlage fur die Etab-
lierung eines Bildungsstandorts in Ldbau dar.

In Kooperation mit umliegenden Hochschulen, Universitaten und Ausbildungsstatten und
orientiert an deren Schwerpunkten erganzt dieser Campus das regionale Bildungsangebot
und ist dabei durch seine Nahe zum Bahnhof fur die Besucher dieser Einrichtungen optimal
erreichbar.

Gewerbekooperation

Mobilitatsformen

[Maschinenbau

[ Werkstatt
e
[Ausbildung

Abb. 46: Gewerbeentwicklung (eigene Darstellung) Abb. 47: Regionale Kooperatio-
nen (eigene Darstellung)
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Konzeptidee

Der Bahnhof und sein Umfeld befinden sich zentral im Stadtgebiet und stellen das verbin-
dende Element zwischen dem Nordteil Lobaus und dem Zentrum dar. Wie aus dem Leitbild
hervorgeht, soll der Bahnhof durch seine Revitalisierung zu einem identitatsstiftenden Ele-
ment im Stadtbild profiliert werden und eine neue Bedeutung fur das Leben in Lobau er-
halten. Der Kernbereich des Planungsgebiets ist in verschiedene funktionale Schwerpunkt-
bereiche unterteilt, wobei sich deren Verortung aus der Analyse ableitet.

Das beplante Gebiet schlie3t dabei sowohl das unmittelbare Bahnhofsumfeld, als auch die
Achse zwischen Bahnhof und Innenstadt und westlich und nérdlich angrenzende Flachen
ein. Zentrale Elemente des Konzepts sind die Anpassung der lokalen Freiraumstruktur in
Form von umfassenden EntsiegelungsmaBnahmen und die Schaffung neuer innerstadti-
scher Verbindungsachsen zur Integration des Gebiets in das Umfeld und zur Optimierung
der Infrastruktur. In diesem Kontext fungiert der Bahnhof mit seiner Gelenkfunktion als ver-
teilendes und vermittelndes Element im Stadtraum.

Die Einbindung in die Erlebnisgabel zwischen Altstadtachse und parallel verlaufender Grun-
raumachse ist dabei essenziell.

Zudem wird der Bahnhof und sein Umfeld durch Bestandsnutzungen und entsprechende
bauliche Erweiterungen zu einem Mobilitatshub entwickelt.

Verortung o Bahnhofsgelenk |
Planungsgebiet | Bahnhof als Verteiler
Ableiten des Vermittler und Zent-
[V o Kernbereich aus der rales Element in der
D Analyse Stadt
)

Erlebnisgabel |
5 r-.f\ Innenstadt und

Gebietssektoren | A SN\ (P

Unterteilung in
verschiedene Schwer-

I%Iqunktbereiche

Freiraum |

hohe Versiegelung
und

\ entsiegelte Bereiche

Verbindungs-
achsen |

wichtigste

' Wegeverbindungen

Abb. 48: Visualisierung Konzept (eigene Darstellung) Konzeptskizze | grundlegende Elemente
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Entwurf

Die Profilierung der BahnhofstraBe zu einer effizienten und attraktiven Verbindungsachse
zwischen Bahnhof und Altstadt wird durch eine umfassende Anpassung des StraBenraums
erreicht. Dazu gehort die Schaffung eines beidseitigen Fahrradwegs und extensiv beglei-
tende StraBenbegrinung. Des Weiteren wird neben dem Wettiner Platz eine neue korres-
pondierende Platzsituation geschaffen und die gesamte Achse durch neue Raumkanten
gefasst. Die jetzige Parkplatz- und Brachflache westlich des Bahnhofs wird zur Erlebnisachse
umfunktioniert. Dort werden ein Sportpark, ein Spielplatz und ein breiter FuBweg geschaf-
fen. Letzterer geht in seiner Verlangerung in den neuen Radweg in Richtung Gewerbegebiet
sowie weitere regionale Radwege Uber. Der Bahnhofsvorplatz wird zu einem Shared-Space
umgestaltet und die Aufenthaltsqualitat durch Begrinung und Sitzmoglichkeiten erhdht.
Unmittelbar dstlich anschlieBend werden die Gebaude des jetzigen Eichamts zu einem mo-
dernen Bildungscampus umfunktioniert. Nérdlich der Gleisanlage wird der holzverarbei-
tende Gewerbestandort perspektivisch erweitert. In diesem Kontext steht auch die Schaf-
fung einer neuen Verbindungsachse zwischen Elisenstral3e und Gorlitzer Straf3e. Eine wei-
tere Verbindungsachse wird hinsichtlich der Erlebnisgabel zwischen dem Bahnhof und
dem neuen Stadtpark eingerichtet.

Der Bahnhof und sein Umfeld werden daruber hinaus zu einem Mobilitatshub entwickelt,
indem westlich am Bahnhof ein Fahrradparkhaus und an der BahnhofstraRe ein PKW-Park-
haus errichtet werden. Das Bahnhofsgebaude wird durch zahlreiche neue Nutzungen zu ei-
nem Ort des Aufenthalts und der Interaktion. So wird im Ostflugel eine Gaststatte mit ent-
sprechender AufBenflache und Biergarten eingerichtet und im Westflugel Veranstaltungs-
raumlichkeiten untergebracht. In der Wartehalle befinden sich kleinere Einrichtungen fur
Reisende und zudem eine Einzelhandelseinrichtung, in der regionale Erzeugnisse angebo-
ten werden.

Dieses Konglomerat an MaBnahmen soll den Bahnhof und Lébau VERBINDEN, GESTALTEN
und ERLEBBAR machen und ebnet zudem den Weg fur die zukunftsorientierte
Stadtentwicklung Lobaus im 21. Jahrhundert.
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Abb. 49: Masterplan (eigene Darstellung)
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Abb. 50: Entwicklungskonzeption mit Ma3nahmen (eigene Darstellung)
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2.4 Calau

Bearbeiter:iinnen: Tina Lubig, Tobias Giesler, Clemens Christian Mattern, Johannes Paul
Rudolph

2.4.1 Analyse

Calau ist eine Kleinstadt im Suden Brandenburgs und liegt im Landkreis Oberspreewald-
Lausitz. Sie befindet sich sudlich des Spreewaldes und gilt als Heimat des Kalauers, einer
bundesweit bekannten Kategorie von Witz. Insgesamt leben 7.695 Menschen (Stand 2022)
in Calau (Landkreis Oberspreewald-Lausitz, 2022). Das Durchschnittsalter in Calau liegt bei
49 Jahren (UrbiStat, 0.J.). Die Bevolkerung zeigt nur eine minimale Schrumpfung auf (Ber-
telsmann Stiftung, 0.J.). Trotzdem steht Calau, wie auch viele andere Stadte und Gemeinden
in der Lausitz, vor dem Problem, dass es eine starke Abwanderung gibt und gleichzeitig mit
einem drohenden Fachkraftemangel umgehen muss (B.B.S.M., 2017: 54).

Bei dem Calauer Bahnhof handelt es sich um einen Durchgangsbahnhof, welcher jedoch
knapp 2,5km von der Innenstadt entfernt liegt. Direkt gegentber dem Bahnhof befindet sich
eines der drei Gewerbegebiete der Stadt (Stadt Calau, 0.J.).

Mobilitat

Aktuell wird Calau von drei Zuglinien bedient. Dabei handelt es sich um den stundlich fah-
renden RE7 von Dessau nach Senftenberg und um die alle zwei Stunden verkehrenden Zuge
RE10 von Frankfurt (Oder) nach Leipzig und RE43 von Frankfurt (Oder) nach Falkenberg (DB
Station&Service AG, 0.J.).

Insgesamt wird der Bahnhof von acht Buslinien angefahren. Jedoch bieten nicht alle von
ihnen einen zuverlassigen Anschluss an die Stadt und die Umgebung, da die Busse nur we-
nige Male pro Tag zu teilweise sehr ungunstigen Zeiten fahren. Als Ersatzangebot fahren auf
einigen der Linien Rufbusse (Verkehrsgesellschaft Oberspreewald-Lausitz mbH, 0.3.).

Abb. 51: Standorte und Lagebeziehungen (eigene Darstellung)
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Entlang der Karl-Marx-StrafB3e, welche Innenstadt und Bahnhof verbindet, befinden sich auf
fast der gesamten Lange auf beiden Seiten Geh- und Radwege. Kurz vor dem Bahnhof ent-
fallen die FuBwege auf einer Seite der Karl-Marx-StraB3e. Entlang der Straf3e ,Am Bahnhof*,
welche das letzte Verbindungsstuck ausmacht, fehlen Fahrradwege. Dort ist der FuBweg
ebenfalls sanierungsbedurftig.

Nutzung

In der kompletten Altstadt lasst sich eine Mischung aus Wohnen und Gewerbe wiederfin-
den. Dort sind besonders die Cottbuser Straf3e und die SchlossstralRe hervorzuheben, welche
durch die anschauliche Altstadt fUhren und an denen sich viele kleine Geschafte wiederfin-
den. Insgesamt besitzt Calau vier Supermarkte/Discounter, welche alle dstlich der Altstadt
liegen. Neben den drei Gewerbegebieten findet man im Westen Calaus kleinere Gewerbe-
ansiedlungen und den Funkturm. Die Ansiedlungen in den Gewerbegebieten beschranken
sich auf Baustoffhandel und Bauunternehmen, sowie produzierendes und handwerkliches
Gewerbe.

Die medizinische Versorgung ist stark durchwachsen. Es gibt eine Vielzahl kleinerer Praxen,
sowie ein gréBeres Arztehaus entlang der Karl-Marx-StraBe, welches das Zentrum der Ver-
sorgung darstellt. Bisher kann die arztliche Versorgung noch als gesichert betrachtet wer-
den. In Zukunft konnte dies nicht mehr der Fall sein, gerade da bestimmte Facharzte nicht
stark vertreten sind (B.B.S.M; 2017: 35).

Sudlich der Altstadt befinden sich sowohl die Grund- und Oberschule, sowie der Hort. Wei-
tere Bildungseinrichtungen sind nicht vorhanden.
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Abb. 52: Nutzungen (eigene Darstellung)
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Bahnhofsnahe Nutzung

Im Norden des Bahnhofes befinden sich hauptsachlich Einfamilienhauser auf Privatgrund-
stlcken. Direkt sudlich der Schienen befindet sich ein Feld von Solaranlagen, dahinter er-
streckt sich das Gewerbegebiet SUd. Auch hier lassen sich vor allem Unternehmen finden,
welche im Bereich des Baus tatig sind (bspw. Beton- und Steinbau oder Stahlbau). Dartber
hinaus existieren ein Recyclinghof und ein Verein fur Kampfsport. Unweit des Bahnhofes
befindet sich die StraBenmeisterei. Geschafte des alltaglichen Gebrauchs, Gastronomie und
Bildungseinrichtungen fehlen ganzlich.

Aktuelle Planungen

Hinsichtlich der aktuellen Planungen ist hauptsachlich das Vorhaben der Deutschen Bahn
zu nennen, den Calauer Bahnhof umzubauen. Neben einer VergréBerung der Bahnsteige
soll vor allem die Barrierefreiheit gewahrleistet werden (Eisenbahn-Bundesamt, 2022: 2f).
Dafur soll die alte Unterfuhrung ausgebaut und mit Fahrstuhlen versehen werden. Diese
Vorhaben wurden jedoch aus unbekannten Grunden bis mindestens 2030 verschoben (Hof-
mann, 2023). Fur das Bahnhofsgebaude, deren Besitz in privater Hand liegt, wurden Ideen
wie ein Bistro oder eine Touristeninformation verfolgt (Hofmann, 2022), jedoch sind auch
diese mittlerweile zum Erliegen gekommen.

Potenziale und Defizite

Insgesamt befindet sich der Bahnhof in einer unglnstigen Lage. Die groRe Entfernung zur
Innenstadt schottet ihn sowohl raumlich als auch auf assoziativer Ebene ab. Die Privatgrund-
stUcke und das Gewerbegebiet lassen lediglich eine Ausbreitung auf einem schmalen Strei-
fen in West-Ost-Richtung zu. Das Bahnhofsgebaude und der umliegende Raum bieten Po-
tenziale fur zukunftige Nutzungen, besonders durch das Fehlen dieser im naheren Umfeld,
sind momentan jedoch heruntergekommen und bieten keinerlei Aufenthaltsqualitat. Es
gibt weder Sitzmdglichkeiten am Gebaude noch Toiletten. Der Bahnhof ist nicht barrierefrei,
lediglich Bahnsteig 1 lasst sich fur betroffene Personen erreichen. Die Nahe zum Gewerbe-
gebiet bietet die Chance, dem Bahnhof durch Neuansiedlungen zu gréfRerer Relevanz zu
verhelfen, momentan stellen jedoch die Gleise eine raumliche Barriere dar. Die Anbindung
durch Zugverkehr ist ausreichend, wird jedoch nicht durch gentgend Busanbindungen
komplementiert. Die Anzahl der Auto- und Fahrradstellplatze ist ebenfalls ausreichend, je-
doch sind sie entweder ungunstig platziert oder wirken heruntergekommen. Es fehlt ein
Anschluss ans Radwegenetz.

Zusatzlich zu diesen Eigenschaften stellt der generell herrschende Abwartstrend der Bevdl-
kerungszahlen und der Anstieg des Durchschnittsalters eine Gefahr fur Calau insgesamt
und fur den Bahnhof im Speziellen dar.

A TO i £ A\ *

Abb.éB: Lageplan (eigene Darstelluné)
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2.4.2 Szenarien
Szenario 1- Der Zug hat keine Bremse

Das erste Szenario simuliert eine durchweg positive Zukunft fur den Bahnhof und die ge-
samte Stadt Calau.

Grundlage der positiven Entwicklung ist die geforderte Ansiedlung von Gewerbe und In-
dustrie in den bereits vorhnandenen Gewerbegebieten sowie der Potenzialflachen sudlich
der Bahngleise, in Kombination mit dem synchronen Um- und Ausbau des Bahnhofes. Es
wird auf ein gegenseitiges ,Hochschaukeln” von Gewerbe und Bahnhof abgezielt, bei dem
der aufgewertete Bahnhof Neuansiedlungen attraktiv macht, welche zusatzliche Arbeitneh-
mer in die Stadt holen, welche den Zug zur Beférderung nutzen und den Bahnhof somit
relevanter machen, et cetera.

Durch die neu entstandenen Arbeitsplatze steigen weiterhin die Kaufkraft sowie die
Bevolkerungszahl, und der Verkehr in der Stadt und am Bahnhof nimmt zu. Das wachsende
Fahrgastvolumen provoziert den Ausbau des allgemeinen OPNV-Angebotes, welches sich
durch eine bessere Busanbindung und eine neue Zugtaktung auszeichnet. Gleichzeitig
steigt die Nachfrage an der Grundversorgung durch den Bevolkerungsanstieg. Diese wird
unter anderem durch die Verwendung der freien Flachen im Bahnhofsgebaude gestillt und
sorgt dadurch fur eine zusatzliche Belebung des Bahnhofsumfeldes. Die erhdohte Kaufkraft
und der damit verbundene Anstieg von Wohlstand stellen zusatzliche finanzielle Mittel fur
die Gemeinde bereit, mit denen dieser Umbau bewerkstelligt werden kann. Zusammen mit
der Schaffung neuer Aufenthaltsflachen und weiterer Nutzungen erfahrt das Umfeld eine
Umgestaltung und Aufwertung. Der Bahnhof wird zu einem zentralen Knotenpunkt,
welcher Mobilitdt und Okonomie miteinander verbindet.

Abb. 54: Isometrie Szenario 1- Der Zug hat keine Bremse (eigene Darstellung)
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Szenario 2 - Calau im Zugzwang

Das zweite Szenario simuliert aktuelle Trends linear weiter, woraus sich eine durchwachsene
Zukunft fur den Bahnhof Calau ergibt.

Bisherige Entwicklungen im Bereich der Demografie und der Gewerbeansiedlung bleiben
konstant und sorgen fur ein weiter leicht steigendes Durchschnittsalter, leicht sinkende
Kaufkraft sowie ein stetiges Absinken der Bevolkerungszahlen. Die Funktion des Bahnhofs
bleibt erhalten, jedoch wird sich das komplementierende OPNV-Angebot kaum verandern.
Weitere Versuche das Bahnhofsgebaude zu reaktivieren bleiben erfolglos, wodurch das Ge-
baude zunehmend zu einem Sicherheitsrisiko wird, und die Aufenthaltsqualitat leidet.

Da jedoch keine finanziellen oder personellen Kapazitaten flr einen ausgiebigen Umbau zur
VerfUgung stehen, kommmen lediglich beschrankte MaBnahmen in Frage. Weiterhin erweist
es sich durch die stetig sinkende Relevanz des Bahnhofes als immer schwieriger, jegliche
Form von wirtschaftlicher Nutzung fur das Bahnhofsgebaude zu realisieren. Daher
entscheidet sich die Stadt Calau dazu, dass Gebaude abzureif3en, die gewonnene Flache zur
Entwicklung eines Bahnhofsplatzes zu nutzen, und die existierende Bushaltestelle
aufzuwerten. Weiterhin sind auch die bereits beschlossenen Planungen der Deutschen
Bahn zum Umbau der Bahnsteige noch immer Teil der Neugestaltung. Diese implizieren die
Schaffung von Barrierefreiheit, Verbreiterung der Bahnsteige und den Bau einer neuen
UnterfUhrung. Letztendlich bleibt der Bahnhof in seinen Grundfunktionen und seinem
heutigen Umfang erhalten, es kommt jedoch zu keinen bedeutsamen wirtschaftlichen,
touristischen oder verkehrlichen Entwicklungen.

Abb. 55: Isometrie Szenario 2 — Calau im Zugzwang (eigene Darstellung)
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Szenario 3 - Der Zug ist abgefahren
Das dritte Szenario simuliert eine durchweg negative Zukunft fir den Bahnhof Calau.

Grundlage der Entwicklung ist die Annahme, dass bereits erkennbare negative Tendenzen,
wie der Bevdlkerungsschwund in Kleinstadten, rapide zunehmen und zu einer drastischen
Senkung der Bevolkerungszahl in Calau in Kombination mit einem Anstieg des
Durchschnittsalters fUhren. Die Stadt verliert dadurch an Arbeitskraft und Angeboten. Die
Attraktivitat und Bedeutung Calaus leiden zunehmend, was einen erheblichen Einfluss auf
den Bahnhof hat.

Das Bahnhofsgebaude und dessen Umfeld verwahrlosen, jedoch fehlen die finanziellen
Maoglichkeiten und die Motivation, um dem entgegenzuwirken. Auch die bereits durch die
Deutsche Bahn geplanten Umbauten vermbdgen es nicht, diese Entwicklung zu stoppen.
SchlieB3lich sinkt das Fahrgastvolumen derartig stark, dass der Betrieb des Bahnhofs nicht
langer tragbar ist. Obwohl der Zugverkehr auf der Strecke weiterhin besteht, halten keine
ZUge mehr in Calau und das gesamte Bahnhofsgelande verliert seine Funktion. Es wird zum
Lost Place und Sicherheitsrisiko, bleibt jedoch erhalten. Die Busanbindung wird demnach
ebenfalls eingestellt und der OPNV gesamtstadtisch auf ein Minimum reduziert, was die
Abwartsspirale der Stadt weiterhin verstarkt. Wirtschaftlich ist ein Verlust von Gewerbe,
Arbeitsplatzen und Kaufkraft die Folge.
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2.4.3 Leitbild

Zug um Zug zu einem heiteren Bahnhof

Das Leitbild zur Konzeptentwicklung stutzt sich vor allem auf Aspekte des ersten und zwei-
ten Szenarios und versucht damit eine realistische, aber dennoch ambitionierte Entwicklung
des Bahnhofs Calau zu erreichen. Kern des Leitbildes ist es, Schritt fUr Schritt die Herausfor-
derungen in den drei Themengebieten Demographie, Verkehr und Wirtschaft zu bewalti-
gen. Diese finden sich auch in den definierten Leitzielen wieder.

Zu den Hauptaspekten des ersten Szenarios gehort der Erhalt und Ausbau des Bahnhofsge-
baudes, die Forderung von Gewerbeansiedlung und Entwicklung der Potenzialflache sud-
lich der Gleise, sowie der Bau eines neuen Bushaltepunktes. Die Hauptaspekte aus dem
zweiten Szenario sind der Bau eines Bahnhofsplatzes mit dem Potenzial einer ortsspezifi-
schen Gestaltung, sowie die Verbesserung der Bustaktung. Schnittstellen zwischen beiden
Szenarien sind der Ausbau der Bahnsteige inklusive des Erreichens von Barrierefreiheit, so-
wie die Schaffung von Aufenthaltsqualitat imm gesamten Bahnhofsumfeld.

Leitziele

Zur Umsetzung des Leitbildes wurden drei folgenden Handlungsfelder definiert, welche
auch als Leitziele bezeichnet werden. Jedes Leitziel verfugt zusatzlich Uber mehrere Leitli-
nien, welche wiederum die dem Leitziel zugehdrigen MalBnahmen entsprechend bundeln.

Leitziel 1: Mobilitatsausbau
Leitlinien: OPNV-Ausbau, Stiarkung des Individualverkehrs

Die Anbindung zwischen der Stadt, dem Umland und dem Bahnhof wird verbessert, um das
Fahrgastvolumen zu erhohen und weitere Zielgruppen zu erschlieBen. Die Entwicklungs-
strategien (Leitlinien) zur Umsetzung sind der Ausbau des OPNV sowie die Starkung des In-
dividualverkehrs. Als konkrete MaBRnahmen sind unter anderem die Erhdhung und Anpas-
sung der Bustaktung, der Ausbau von Rad- und E-Mobilitat sowie die Sanierung von Wegen
vorgesehen.

Leitziel 2: Belebung des Bahnhofumfeldes
Leitlinien: Sonstige Nutzungen, Gewerbe

Die Ansiedlung von Unternehmen in Bahnhofsnahe erzeugt sowohl Nachfragen als auch
Angebote im Bahnhofsareal. Diese fUhren neben den Fahrgasten zu einer weiteren Bele-
bung des Bahnhofumfeldes. Die Leitlinien umfassen das Gewerbe sowie sonstige Nutzun-
gen. Als konkrete Maf3nahmen sind unter anderem die Férderung zur Ansiedlung von Un-
ternehmen sowie der Bau eines Ausbildungszentrums geplant.

Leitziel 3: Imageaufwertung
Leitlinien: Neunutzung Bahnhofsgebaude, Sicherheit, Aufenthaltsqualitat

Die Umgestaltung des Gelandes zu einem attraktiven und sicheren Ort ist notwendig, um
langfristig die Nutzergruppen von dem verbesserten Angebot zu Uberzeugen und neue Ziel-
gruppen zu erschlieBen. Die Leitlinien setzen sich aus der Neunutzung des Bahnhofsgebau-
des, dem Ausbau der Sicherheit sowie der Steigerung der Aufenthaltsqualitat zusammen.
Als konkrete MafBnahmen sind unter anderem die Unterbringung von éffentlichen Toiletten
und Gastronomie im Gebaude, die Entfernung von Angstraumen sowie die Schaffung von
barrierefreien Aufenthaltsflachen vorgesehen.
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Abb. 57: Leitbild (eigene Darstellung)
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2.4.4 Konzept
Zielgruppen

Dieses Konzept richtet sich hauptsachlich an die Fahrgaste des Calauer Bahnhofs. Im Kon-
zept wird auf verschiedene Bedurfnisse bestimmter Nutzergruppen eingegangen. In erster
Linie sind dies Senioren, mobilitatseingeschrankte Personen und Arbeitnehmer, die unkom-
pliziert ihren Zielort erreichen wollen. Selbstverstandlich findet eine Uberlappung zwischen
diesen Zielgruppen statt.

Mobilitat

Westlich des Bahnhofs wird ein neuer, barrierefreier Busbahnhof mit zwei Bussteigen ein-
gerichtet, welcher mit einem Fahrradweg an die Karl-Marx-Stral3e angebunden ist. Der Geh-
weg auf dieser Strecke wird ebenfalls saniert. Die Abfahrtszeiten der Busse werden an den
Zugfahrplan angepasst, um lange Wartezeiten fUr die Reisenden zu vermeiden. Zusatzlich
zum herkdmmlichen Busverkehr wird ein autonomer Shuttlebus eingesetzt, welcher auto-
matisch im 20-Minuten-Takt zwischen Innenstadt und Bahnhof verkehrt.

Der Bereich vor dem Bahnhofsgebaude wird zu einem Shared-Space umgebaut, um allen
Verkehrsteilnehmern eine sichere Fortbewegung zu ermaoglichen. Dieser wird mit flexiblen
PflanzenkUbeln gestaltet, um die Abtrennung zwischen Verkehrs- und Aufenthaltsflache je-
derzeit anpassen zu kénnen. Ostlich des Bahnhofsgebaudes werden Parkplatze mit E-La-
destationen errichtet, welche das bisherige Parkplatzangebot an der Karl-Marx-Straf3e er-
ganzen. Uberdachte Fahrradstellpldtze mit Ladestation fur E-Bikes werden zusatzlich ge-
schaffen.

Die von der Deutschen Bahn geplante barrierefreie UnterfUhrung (Eisenbahn-Bundesamt,
2022) wird in diesem Konzept bis in das Gewerbegebiet verlangert, um u.a. das geplante
Ausbildungszentrum besser erreichbar zu machen. Auch plant die Deutsche Bahn eine Ver-
langerung und Verbreiterung der Bahnsteige und den Wegfall des fUnften Bahnsteigs (Ei-
senbahn-Bundesamt, 2022). Diese Anderungen werden ebenfalls in diesem Konzept umge-
setzt.

(9 ®
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Neue Bustaktung
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- Abfahrten 10 min. nach Zugankunft
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Autonomes Bahnhofshuttle

- zwischen BHF und Innenstadt
- fahrt tagsuber im 20-Minuten-Takt
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Abb. 58: OPNV-Ausbau (eigene Darstellung) Abb. 59: Nutzergruppen (eigene Darstellung)
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Bahnhofsgebdaude & AuBBengestaltung

Das Bahnhofsgebaude wird vollstandig saniert. Im Erdgeschoss gibt es einen Kiosk, Toiletten
und einem DB-Informationsschalter. AuBerdem gibt es ein Gastronomie-Angebot mit Au-
Benbereich in Richtung des Willkommensplatzes, welches bezahlbare und schnell zu ver-
zehrende Speisen anbietet. Im Obergeschoss befinden sich Arztpraxen, um die medizinische
Versorgung Calaus auszubauen. Hierbei soll vorzugsweise die Ansiedlung von Facharzten
angestrebt werden, welche in Calau unterdurchschnittlich vertreten sind, wie etwa Augen-,
HNO- und Hautarzte (Jung et al; 2022: 27).

Um die AuBenwirkung des Bahnhofs zu verbessern, erhalt dieser auf der westlichen Seite
des Bahnhofgebaudes einen Willkormnmensplatz. Jener soll Besuchern einen sofortigen Ein-
druck Uber die Stadt vermitteln, die Calauer Traditionen naherbringen, und die derzeitige
.Irgendwo im Nirgendwo*“-Personlichkeit des Bahnhofs aufheben. Zu diesem Zweck befinde
sich auf ihm mehrere Skulpturen, welche wichtige Momente und Persdnlichkeiten aus der
Stadtgeschichte darstellen, humorvoll aufbereitet. Ein Boden-Mosaik in Form eines Stiefels
in Verbindung mit einem altbekannten Calauer Spruch fordert die Zugehorigkeit des Bahn-
hofs weiter. Weiterhin ist vorgesehen, dass dieser Ort zukuUnftig fur kleinere Veranstaltungen
oder als temporarer Verkaufsort fur Handler genutzt werden kann.

Ostlich des Bahnhofsgebaudes wird der komplementéare Aufenthaltsplatz errichtet. Hierhin
versetzt wird der alte Waggon des ehemaligen Party-Express (Paukstat, 2020), welcher ak-
tuell auf einem Abstellgleis steht. Er dient ab sofort als Aufenthalts- bzw. Bistrowagen. Ein
Park, der ebenfalls dstlich angelegt wird, bietet eine weitere Aufenthaltsflache fur wartende
Reisende. Um Platz fur diese Umbauten zu schaffen, werden die ehemalige Kegelbahn, das
DB-Betriebsgebaude und ein weiteres Gebaude abgerissen. Das DB-Gebaude wird jedoch
sudlich der Gleise samt Stellplatzen in unmittelbarer Nahe zur UnterfUhrung neu errichtet.

Arztpraxen

Abb. 60: Isometrie Bahnhofsgebaude (eigene Darstellung)
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Gewerbegebiet

Fur die ,Entwicklungsflache Gewerbegebiet” werden in diesem Konzept mogliche und sinn-
volle Nutzungen vorgeschlagen, die sich an den vorhandenen Gewerbeeinheiten im sudlich
gelegenen Gewerbegebiet orientieren, dort jedoch noch nicht anzutreffen sind. Die genaue
Verortung und Dimensionierung jener Nutzungen ist nicht Teil dieses Konzeptes. Zusatzlich
soll ein Ausbildungszentrum die Ausbildung von Azubis fur diese Gewerbeeinheiten férdern.
Somit liegen Ausbildungs- und Arbeitsplatz nebeneinander was in attraktiven, kurzen We-
gen fur Auszubildende resultiert und dem Bahnhof Calau so zusatzliche Reisende beschert.
Ein Ausbildungszentrum ist generell férderlich fur das Bildungsangebot in Calau, da es der-
zeit nur eine Grund- und Oberschule in der Stadt gibt.

MaBnahmenfeld MaBnahme Hauptzweck
Bau von Fahrstuhlen an Bahnsteigen Erreichen von Barrierefreiheit
Shared Space Verkehrssicherheit
Uberdachte Fahrradstellplatze Abdeckung erhohter Bedurfnisse
Parkplatze inkl. Ladestationen Abdeckung erhohter Bedurfnisse
Mobilitat Unterfuhrung ins Gewerbegebiet Verkurzung von Wegen
Um- und Ruckbau der Bahnsteige Erhohung Aufenthaltsqualitat
Anlegen eines Fahrradwegs Anbindung Innenstadt
Shuttlebus & veranderte Bustaktung Verbesserung OPNV-Angebot
Bau Busbahnhof Verbesserung OPNV-Nutzung
Bahnhofsvorplatz mit Mobiliar & Deko | Identitatsschaffung
Aufstellung ehem. Partyexpress Schaffung Aufenthaltsbereich
AuBengestaltung | Anlegen eines kleinen Parks Erhohung Aufenthaltsqualitat
Versetzen des DB-Betriebsgebaudes Ermoglichung anderer Vorhaben
Abriss versch. Bestandsgebaude Erméglichung anderer Vorhaben
Einrichtung Kiosk, DB-Info, Toilette Schaffung Grundangebot
Bahnhofsgebaude | Einrichtung Arztpraxen Verbesserung Grundversorgung
Gastronomie mit AuBenbereich Bewirtschaftung Gaste
Gewerbegebiet | Nutzungskatalog Unterstutzung zukunf. Entwicklungen

Abb. 61: MaBnahmenkatalog (eigene Darstellung)
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Abb. 62: Nutzungskatalog (eigene Darstellung)
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Abb. 63: Masterplan (eigene Darstellung)
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Abb. 64: Querschnitt (eigene Darstellung)
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Abb. 66: Langsschnitt (eigene Darstellung)
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Abb. 67: Entfernungen & Mobilitatsangebote (eigene Darstellung)
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2.5 Grof3raschen
2.5.1 Analyse

GrofRraschen ist eine brandenburgische Kleinstadt im sudlichen Teil des Landkreises
Oberspreewald-Lausitz. Die Stadt befindet sich in einer durch den aktiven und ehemaligen
Tagebau sowie von Waldern gepragten Landschaft. Einige der ehemaligen Tagebaugebiete
wurden bzw. werden durch Flutungen in Seen umgewandelt und pragen das
Landschaftsbild mafBgeblich. Dieses Lausitzer Seenland und die dazugehérigen Stadte
werden als die touristischen Ziele der Region gesehen. Um den historischen Kontext der
Region zu bewahren, befinden sich in der Region Landmarken, wie das ,Besucherzentrum
Fo60"“ oder die ,Steinitzer Treppe”.

Die verkehrliche Anbindung Grof3raschens ist als durchschnittlich zu bewerten. Westlich der
Stadt befindet sich die Al13, welche die Region mit den Grof3stadten Berlin und Dresden
sowie Cottbus verbindet. Eine direkte Verbindung nach Berlin gibt es ebenfalls durch den
RE7, welcher stindlich verkehrt und Uber Berlin nach Dessau, sowie nach Senftenberg fahrt.
In Sedlitz und Senftenberg gibt es zusatzlich die Moglichkeit, Bahnverbindungen nach
Dresden, Leipzig, Cottbus, Elsterwerda und Falkenberg/Elster zu nutzen.

Landschaftsschutzgebiet

GOl

GroBraschen

\C_ 7-'-\, Sedlitzer

= A
GroBraschener Partwitzer
See i .See

e Hoyerswerda
N ﬁ{;"‘ _an_ischa‘tss:hu‘tzgebe‘. . 4 :
Abb. 68: Verkehrliche Einbindung Abb. 69: Landschaftsraumliche Einbindung
(eigene Darstellung) (eigene Darstellung)

Der GroBraschener Bahnhof liegt vergleichsweise zentral nérdlich des Ortskerns. Uber die L
53 wird der Bahnhof mit dem Markt und dem GrofRraschener See verbunden. Derzeit forciert
die Stadt eine Verlagerung der Wohngebiete von den DDR-Plattenbausiedlungen im
Westen der Stadt hin zum nérdlichen Seeufer, das den Entwicklungsschwerpunkt innerhalb
Grofraschens darstellt. Der See wird voraussichtlich im Jahr 2026 fur die &ffentliche Nutzung
freigegeben. Die Hoffnung der Stadt ist, dass mit dem See und dem IBA-Areal eine
touristische Entwicklung einsetzt.

,Die Stadt verfolgt ja schon seit einigen Jahren die Strategie, sich als

2| touristischer Standort im Seenland zu etablieren. Eine zu starke
@ E‘iﬁ Fokussierung auf diese Strategie konnte allerdings beim Ausbleiben der
iy Tourist*innen, durch die starke Konkurrenzsituation im Seenland, negativ
LTT ' fUr die Stadtentwicklung sein. Des Weiteren muss die Stadt naturlich im
' |g gesamten Stadtgebiet das Image eines Tourismusorts schaffen. Wenn ich
b mir heute den Bahnhof als Entrée in die Stadt anschaue, gibt es da

erhebliche Defizite." — Stimme zur Stadt, Vor-Ort-Befragung
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Abb. 71: Bevolkerungsentwicklung und -prog-
nose (eigene Darstellung)

Abb. 70: Altersstruktur GroBraschen (eigene
Darstellung)

Der GroBraschener Bahnhof liegt vergleichsweise zentral nérdlich des Ortskerns. Uber die
L53 wird der Bahnhof mit dem Markt und dem GrofBraschener See verbunden. Derzeit
forciert die Stadt eine Verlagerung der Wohngebiete von den DDR-Plattenbausiedlungen
im Westen der Stadt hin zum nérdlichen Seeufer, das den Entwicklungsschwerpunkt
innerhalb GroRBraschens darstellt. Der See wird voraussichtlich im Jahr 2026 fur die
offentliche Nutzung freigegeben. Die Hoffnung der Stadt ist, dass mit dem See und dem
IBA-Areal eine touristische Entwicklung einsetzt.

Abb. 72: Aktuelle Planungen & Entwicklun-
gen (eigene Darstellung)

\"SQ%Q?“”??‘," »
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! [KiTA
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rovorz:

Friedrich-
Hoffmann-
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Gewerbegebiet

'

'

'

1 .Am Raschener
—
GroBraschener Seel

Abb. 74: Zielorte & Wegeverbin-
dungen (eigene Darstellunq)
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Abb. 75: StraBenhierarchie
(eigene Darstellung)

e b
e

Abb. 73: SchWarszan (eigene Darstellung)

/é‘b.ik‘»\
<))

Abb. 76: Radverkehrsnetz
(eigene Darstellung)
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= Jlch wohne im Suden der Stadt und muss
! immer zum REWE am Den GrofRraschener

See und das IBA Areal, die hier in den
| l'J letzten Jahren entstanden sind, finde ich

"

it

wirklich super. Am Wochenende und in der
Saison, kommen hier auch wirklich einige
Leute an. Wo der Bahnhof liegt wei3 ich
eigentlich gar nicht so genau. Die Bahnverbindung ist
wirklich nicht gut und vom Bahnhof musste man auch

et erst mal eine lange Zeit laufen um zum See zu
kommen. Bahnhof laufen. Ein Bus fahrt nur ganz

selten. Zu Ful3 gehe ich dann aber doch lieber durch

= die Wohnviertel statt Uber die laute Landstrafi3e.”

Abb.77:Buslinien (eigene Darstellung) - Stimme zur Stadt, Vor-Ort-Befragung @
L

.Den Grofraschener See und das IBA Areal, die hier in den letzten Jahren % ‘JI
entstanden sind, finde ich wirklich super. Am Wochenende und in der Saison, :"J-”,"'
kommen hier auch wirklich einige Leute an. Wo der Bahnhof liegt wei3 ich /[

eigentlich gar nicht so genau. Die Bahnverbindung ist wirklich nicht gut und vom 5
Bahnhof musste man auch erst mal eine lange Zeit laufen um zum See zu kommen.*

— Stimme zur Stadt, Vor-Ort-Befragung

slch hab friher im Bahnhof gearbeitet, das war so vor ca. 30 Jahren. Damals waren
wir ca. 150 Beschaftigte. 10 Jahre spater waren es nur noch 60 Beschaftigte und kurz
danach stand der Bahnhof leer. Immerhin verfallt das Bahnhofsgebaude heute nicht
mehr, sondern wird als Gesundheitsstudio weiter genutzt.”

— Stimme zur Stadt, vor Ort- Befragung

Abb. 78: Blick auf das Gesundheitsstudio ,Alter Bahnhof*

68 HCKF | Schriftenreihe | Working Paper 9 | Kleinstadtbahnhofe



Abb. 79: Bahnhofsumfeld (eigene Darstellung)

GrofBraschen verfagt....

-mit dem Grof3raschener See und dem IBA-Gelande Gber gro3e
touristische Potenziale.

«Uber grofRe Entwicklungspotenziale am GroBRriaschener See und im
Stadtzentrum, die Chancen fur eine attraktive Weiterentwicklung der
Stadt mit neuen Wohnformen bieten.

-Uber eine gute Anbindung durch die Bahn an die Region und die
Grol3stadte, wie Berlin, Dresden und Leipzig.

-Uber einen Bahnhof in rAumlicher Nahe zum Stadtkern und dem
Potenzial ein Entreé flr die Seestadt Gro3raschen zu werden.

-Uber einen Betreiber eines Gesundheitsstudios im Bahnhof, der
das Gebadude saniert hat und instandhalt.

-im Bahnhofsumfeld Ober groie Freiflichen, die gestalterische
Potenziale bieten.

GroBraschen hat Defizite....

-bei der Anknlipfung des Bahnhofs an die Stadt. Insbesondere bei
der Verbindung zum Altmarkt und dem GroBraschener See, gibt es
funktionale sowie gestalterische Defizite.

-bei der Ausgestaltung des Bahnhofsumfelds. Das Nahversorgungs-
zentrum verdeckt den Bahnhof und nimmt dem Bahnhofsgebaude
seine Reprasentations- und Orientierungsfunktion.

-in der Wirkung des Bahnhofs als Entreé in die Stadt sowie in der
leitenden Funktion des Bahnhofs in Bezug zum Stadtzentrum, dem
GroBraschener See und dem IBA-Gelande.

-in der Alleinstellung des GroBraschener Sees im Lausitzer Seenland.
Durch das mégliche Uberangebot an touristischen Einrichtungen in
der Region stehen die Seen in Konkurrenz zueinander.

-im Angebot von Verkehrswegen fiir den Umweltverbund. Vor allem
dem Radverkehr mangelt es an dezidierten Verkehrswegen.

Abb. 80: Starken und Schwachen (eigene Darstellung)
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2.5.2 Szenarien
Szenario 1: ,Haltestelle Unbekannt*

Das Szenario ,Haltestelle Unbekannt” ist gepragt von einem Fehlschlag in der touristischen
Entwicklung sowie weiterhin rucklaufigen Bevolkerungszahlen und einer sehr homogenen
Altersstruktur, mit vielen alteren Menschen. Durch ein Ausbleiben der touristischen
Entwicklung GrofBraschens und einem unverminderten Ruckgang in der
BevdlkerungsgrofBe, kommt es zu einem Abschwung in nahezu allen Bereichen der
Stadtentwicklung. Letztlich fuhrt das zu einer Verwahrlosung des Bahnhofsumfelds, der von
der Stadtbevolkerung gemieden wird.

ENTWICKLUNG GEWERBE- OPNV-
EINWOHNERZAHL SEENLAND ENTWICKLUNG FAHRGASTZAHLEN
(RUCKGANG/WACHSTUM) (ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (RUCKCANG/ANSTIEG)
aie
INDUSTRIE- SPNV-FAHRGASTZAHLEN
ALTERSSTRUKTUR TOURISTENZAHLEN ENTWICKLUNG TOURIST*INNEN
[HOMOGEMN/HETEROGEN) (MIEDRIC/HOCH) [ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (RUCKGANG/ANSTIEG)
e L] &
KLIMATISCHER KAUFKRAFT- SPNV-FAHRGASTZAHLEN
WOHNNACHFRAGE EINFLUSS ENTWICKLUNG PENDLER*INNEN
(GERING/HOCH) {HOCH/NIEDRIG) (ABSCHWUNG/AUFSCHWIUNG) (RUCKGANG/ANSTIEG)

Q

SPERRUNG DES SEES!

WEGFALL TOURISTISCHES SPATERE EROFFNUNG%
Ein Gutachten kommt zu dem GEWERBE! DES SEES! i
Schluss, dass der See jahrlich so Aufgrund wegbleibender Aufgrund von
stark mit Grunalgen belastet Kundschaft schliefen die Trockenperioden wird die 57220285
ist, dass er fr die Bevilkerung ersten Gewerbeeinrichtungen. Erdffnung des aufdas ]
nicht freigegeben wird Jahr 2020 verschoben.
! r—
‘\. 01082028 Die Fahrgastzahlen im J
! INNENSTADT VERODET! GPNV sinken stark
() Durch die sinkenden
TA}JM e Einwohnerzahlen und die WENIGER BUSSE!
Aufgrund der geringen : : — ; . sz, ’ m_
Fahrgastzahlen wird Uberalterung finde le stationare lm neuen Nahverkel r-_p_l-_m des ‘
die Taktung der Zlge Einzelhandelunternehmen rund um La 'Mkr&.’lses_ '-.-\<:_r-JL—'1 fr den
verrinaert 5 den Markt keine .\.'DC"‘I"C":QC‘ und nur Bahnhof Grolraschen deutlich
= noch wenig Kundschaft. weniger Buslinien und eine
|3,3._03|_2035 nfolgedessen steigt der Leerstand. niedrigere Taktung eingeplant.

REWE ZIEHT UM!

e KRIMINALITAT STEIGT! 3
Durch den Mangel an

Laufkundschaft und die fehlende i dem: Wealall . Jeglicher

Anbinduna an dia Stadt schlieBt der gewerblichen Nutzung und sozialer
o ; {ontrolle, verkormmt der Bahnhof und

REWE ar ahnhoaf u siaft 2 ¥

IEWE arn Bahnhof und zieht naher o Dinfald isshierds vad i oo

an die B 96. Bald darauf bricht der R e e s e s e

einem Hotspot fOr Kriminalitdt. Das
viertel wird von den meisten
GroBrdschenern germnieden

Mahversorgungsstandort ein, Auch
die anderen Versorger schlieBen ihre
Laden und &ffnen andern Orts.

[05_].3_Izojﬁ| BETREIEER DES GESUNDHEITSSTUDIO GIBT AUF!
Mit der zunehmenden Verwahrlosung des Bahnhofs-
umfelds und dem daraus resultierenden Wegfall der
Kundschaft, entschlieBt sich auch der Betreiber das
Gesundheitsstudio im Bahnhof aufzugeben.

Abb. 81: Stellschrauben und Annahmen Szenario 1 - ,Haltestelle Unbekannt” (eigene Darstellung)
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Szenario 2: ,,Florida der Lausitz*

Im Szenario ,Florida der Lausitz" entwickelt sich GroRBraschen zu einem Ruhesitz fur eine
zusehends alter werdende Bevolkerung. Vorwiegend am Seeufer entstehen dabei neue
altersgerechte Wohnungen. Eine touristische Entwicklung GroRraschens findet nur in
geringem Umfang statt. Durch ein gesichertes Angebot an Daseinsgrundfunktionen,
welches sich vor allem auf altere Menschen konzentriert, nimmt der Bahnhof eine wichtige
Versorgungsfunktion fur Stadt und Umland ein.

ENTWICKLUNG GEWERBE- OPNV-
E!NWOHNERZAHL SEENLAND ENTWICKLUNG FAHRGASTZAHLEN
[RUCKGANG/\WACHSTUM) (ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) [(ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (RUCKGANG/ANSTIEG)
“®@ -8 -A @
INDUSTRIE- SPNV-FAHRGASTZAHLEN
ALTERSSTRUKTUR TOURISTENZAHLEN ENTWICKLUNG TOURIST*INNEN
(HOMOGEN/HETEROGEN) [NIEDRIG/HOCH) (ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (RUCKGANG/ANSTIEG)
o & |3 @
KLIMATISCHER KAUFKRAFT- SPNV-FAHRGASTZAHLEN
WOHNNACHFRAGE EINFLUSS ENTWICKLUNG PENDLER*INNEN
(GERING/HOCH) (HOCH/MNIEDRIG) (ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (RUCKCANG/ANSTIEG)
- By - & o=
STAGNATION IM SPNV + MEHR BUSSE! 4—1 SEE WIRD PLANMASSIG EROFFNET!
Mit demn Ausbleiben der Touristen bleibt es bei der m!' Der Grolraschener See wird wie
Anzahl an eingesetzten ZOgen und den vorhandenan geplant im Jahr 2026 erdfinet. Vor
Linien. Der Busverkehr wird auf die alter werdende allem die Stadtbevalkerung ist
Bevdlkerung abgestimmt und vernetzt die 01082028 begeistert den See zukdnftig zum

wichtigsten Funktionen mit den Wohngebisten. Baden und fir Wassersport zu nutzen.

Uberalterung der Bevolkerung
nimmt zu

TOURISTISCHE ENTWICKLUNG STAGMNIERT!

Mit der Erafinung des Sees hofft die Stadt auf ein stetiges touristisches
Wachstum. Dieses bleibt jedoch aus, da andere Seen in der Region
bereits als touristisches Ziel etabliert sind. Der See wird trotzdem gut
genutzt, allerdings vorwiegend von der alter werdenden Grof3raschener
Bevolkerung. Entsprechend verschiebt sich das Nutzungsangebot

WOHNEN AM SEEUFER BOOMT!
Die Entwicklung der Wohngebiete am
GroBraschener Seeufer verlauft deutlich besser als
erwartet. Vor allem altersgerechte Wohnunaen
werden sehr stark nachgefragt. Entsprechend passen
die Investoren inre Wohnungskonzepte an.

Im gleichen Zuge werden weitere Rickbaugebiste
der DDR-Plattenbaugebiete ausgewiesen

ERHOLUNGSORT

GROSSRASCHEN!

i‘ Die auf die Bed(rfnisse alterer
Menschen angepassten Wohn-
und Mutzungsangebote
machen GroBraschen zu einer
Stadt, die vor allem von
Menschen im dritten

[01.06.2039 |Lebensabschnitt genutzt wird.

Einwohnerzahl nimmt leicht zu
Uberalterung verscharft sich

GESUNDHEITSBAHNHOF GROSSRASCHEN!
Gesundheits- und Mahversorgungsangebote
werden aufgrund zunehmender Uberalterung
am Bahnhof gebundelt. Dadurch nimmt der
Bahnhof fur die Stadt und die Umgebung
eine wichtige Daseinsgrundfunktion ein.

eine hohere Taktung Mit der Nutzung des Bahnhofs als Standort der
binden den Bahnhof| .2 _-Daseinsvorsorge entschlieBen sich die Nahversorger ihren
gut an die Stadt und Standort zum Bahnhof hin zu &ffnen. Auch das
die Umgebung an. Gesundheitsstudio fagt sich gut in das Konzept ein. Die DB
baut den Vorplatz und den Bahnsteig barrierearm um.

Abb. 82: Stellschrauben und Annahmen Szenario 2 - ,Florida der Lausitz" (eigene Darstellung)
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Szenario 3:,,Tor zum Lausitzer Seenland*

Das Szenario “Tor zum Lausitzer Seenland” ist gepragt von einer steigenden touristischen
Bedeutung Grof3raschens innerhalb des Lausitzer Seenlands. Durch eine erfolgreiche
Verkehrswende hin zum OPNV und SPNV nimmt der Bahnhof eine Uberragende
Bedeutung in der ErschlieBung des Lausitzer Seenlands ein. Durch die gute verkehrliche
Erreichbarkeit, das breit aufgestellte Angebot an Verkehrsmitteln und touristischen
Versorgungsbetrieben, wird der Bahnhof zu der Mobilitatsdrehscheibe im Lausitzer
Seenland.

ENTWICKLUNG GEWERBE- OPNV-
EINWOHNERZAHL SEENLAND ENTWICKLUNG FAHRGASTZAHLEN
(RUCKGANG/WACHSTUM] [ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) [RUCKGANG/ANSTIEG)

INDUSTRIE- SPNV-FAHRGASTZAHLEN

ALTERSSTRUKTUR TOURISTENZAHLEN ENTWICKLUNG TQUI:!IST“!HNEN

(HOMOGEMN/HETEROGEMN) {NIEDRIG/HOCH) {ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (RUCKCANG/ANSTIEG)
o -8 8 B

KLIMATISCHER KAUFKRAFT- SPNV-FAHRGASTZAHLEN

WOHNNACHFRAGE EINFLUSS ENTWICKLUNG PENDLER*INNEN
{GERING/HOCH) (HOCH/NIEDRIG) (ABSCHWUNG/AUFSCHWUNG) (RUCKGANG/ANSTIEG)
|- “m "

NEUE TOURISTISCHE ANGEBOTE! FRUHERE EROFFNUNG DES SEES!

Durch die stark angestiegenan Fahrgastzahlen Eﬂ_ﬁ;"}gﬁ[ﬂéih;;;.:gz'rh::f é
im SPNV entstehen mehr und mehr Angebote p :

c: : GroBraschens ldentitdt und | zahireichen Veranstaltungen und !
fiar Ta 1 | f fel fi ; 8 _01 07.2024
ffr ouristen 'm.Ba nhofsumfeld {Cafés, Stadtbild wandelt sich Medienprizenz ist der See ab heute
Fahrradverleih, Busshuttles).

fur alle ertffnet.

Immer mehr Tourist*innen
strérnen nach GroBraschen

i ; neue SPNV-
MOBILITATSOREHSCHEIBE BAHNHOF @5 > 3633 Direicverbindungen

nach Dresden und

In Zusarmmenarbeit mit der Stadt gibt die DB Leipzig MEHR BUSSE,

bekannt den Bahnhof und sein Umfeld aufgrund der ! NEUE LINIEN!
Bedeutung fOr die Region um zahlreiche gy m Urn den stark gestiegenen
Mobilitatsangebote zu erweitern. = Fahrgastzahlen gerecht zu

Ausbau der Radwegeverbindungen werden werden die
in und um GroBraschen J GESUNDHEITSSTUDIO ZIEHT UM! Bustaktungen erhoht und
21062036 Die Stadt bietet dem Cesundheitsstu- neue Linien vorn Bahnhof
diobetreiber den Rickkauf des zum See etabliert

EINWOHNERZAHL SCHRUMPFT! Bahnhofgebiudes an, um dort eine

Immer mehr Grofraschener konnen Touristeninformation fiir GroBraschen

sich nur noch wenig mit dem Image und das gesamte Seenland zu schaffen
ihrer Stadt identifizieren. Die

j ; Ein Jahr darauf wird der Bahnhof zum
Touristenmassen verdrangen die Kleinstadtbahnhof des Jahres gekart.
Einheimischen zusehends aus ihren Die Jury schreibt; ,Uber die vergange-

Identifikationsraumen, wie zB. dem nen Jahre hat sich der GroBraschener
Markt. Die Abwanderung nimmt zu. Bahnhof wahrlich zum Tor zum

Lausitzer Seenland entwichelt.”

Bevilkerungsabwanderung
nimmt zu

NAHVERSORGER BAUEN UM!

% Ein Jahr nach den Bekanntwerden
der Umbauplane, entschliefen WIRTSCHAFTLICHE UMSTRUKTURIERUNG!

sich auch die Nahversorger dazu Durch die verstarke

ihr Angebot zu erweitern und sich  Bevdlkerungsabwanderung finden mehr

baulich mehr zum Bahnhof zu und mehr Gewerbe- und Industriehetriebe

&ffnen. Mehr und mehr verschiebt  keine Arbeitskrafte mehr. Der Gewerbepark

sich das Zentrurn vorn Markt hin ¢stlich des Bahnhofs wird aufgelést.

zum Bahnhof.

Abb. 83: Stellschrauben und Annahmen Szenario 3 - ,Tor zum Lausitzer Seenland” (eigene Darstellung)
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2.5.3 Leitbild

Entwickelt aus den Szenarien ,Florida des Ostens” und , Tor zum Lausitzer Seenland” ergibt
sich das Leitbild ,Seeachse GroBraschen - AusflUge und Ruhestand an neuen Ufern®. Mit
diesem Leitbild positioniert sich GroRraschen als altersgerechter Wohnstandort und
lebenswerte Stadt mit einer abgesicherten Daseinsvorsorge. Gleichzeitig wird eine
kontinuierliche, das Stadtbild pragende aber nicht dominierende Entwicklung des
Tourismus forciert. Dieser bringt im Bereich der Nutzungsangebote Synergieeffekte fur eine
alter werdende Bevolkerung mit sich. Die drei raumlichen Teilbereiche Bahnhofsviertel,
Markt und Seeufer werden Uber die Seeachse verknUpft. Jeder dieser Teilbereiche erfullt
dabei ein Nutzungsprofil, das Uber ein raumliches Leitziel definiert ist.

Das Bahnhofsviertel etabliert sich als belebtes Zentrum mit erganzenden Funktionen zu
Markt und Seeufer. Daseinsgrundfunktionen bundeln sich an diesem Ort, wie medizinische
Versorgung, Nahversorgung und Mobilitatsangebote. Zudem nimmt der Bahnhof als
ausgestaltetes Entrée in die Stadt eine wichtige Reprasentations- und Wegeleitfunktion
innerhalb der Stadt und dem Lausitzer Seenland ein.

LEITBILD
Seeachse Grofiraschen
Ausflige und Ruhestand I

an neuen Ufern

~ LEITZIEL
Das Bahnhofsviertel als ergdnzendes Zentrum in GroBraschen,
das wichtige Grundfunktionen in sich biindelt! B
~LEITLINIE MOBILITAT -~

i —!LDas Bahnhofsviertel als eine Mobilitdtsdrehscheibe innerhalb

der Gesamtstadt und dem Lausitzer Seenland

LEITLINIE DASEINSVORSORGE ~

Das Bahnhofsviertel als integrierter und gut erreichbarer
‘Versorgungsstandort des Gesundheitswesens und fur Glter des
taglichen Bedarfs

LEITLINIE TOURISMUS

.

Das Bahnhofsviertel als Entreé und Wegweiser in der Stadt und
Ausgangspunkt fUr Touren jeglicher Art in das Lausitzer
Seenland

LEITLINIE LEBENSWERTE STADT

\ Das Bahnhofsviertel als klimaangepasster Ort mit hoher
%‘ Aufenthaltsqualitét, welcher zum Verweilen einlédt

LEITZIEL
Die Seeachse als Entwicklungspange innerhalb GroBraschens,
die Bahnhof, Markt, Seeufer und Umland verknipft!

~LEITLINIE MOBILITAT

| Die Seeachse als Mobilitatsstrang, welche die Zentren und das
Umland untereinander verbindet

-

LEITLINIE TOURISMUS

Die Seeachse als Orientierungspunkt fir Grof3raschen und das
ganze Seenland

LEITLINIE LEBENSWERTE STADT

Die Seeachse als klimaangepasster Aufenthalts- und
Bewegungsraum

Abb. 84: Leitbild ,Seeachse Grof3raschen”, Leitziele und Leitlinien Teil 1 (eigene Darstellung)
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Die Seeachse als verknuUpfende Entwicklungsspange zwischen den Teilbereichen nimmt als
Bewegungsraum eine wichtige Funktion in der Anbindung und Orientierung innerhalb der
Stadt ein. Der Markt wird als identitatsstiftende Mitte GroRBraschens gesichert und dient vor
allem der GroRraschener Bevdlkerung als sozialer Treffpunkt innerhalb der Stadt. Das
Seeufer dient vorwiegend der Naherholung und dem Wohnen. Touristische Angebote sowie
beruhigte Wohngebiete, lassen das Ufer zu einem belebten Teil der Stadt werden. Uber eine
gut ausgebautes OPNV- und Fahrradnetz ist dieses mit den anderen Zentren der Stadt

verbunden.
LEITBILD
Seeachse Grof3iraschen
Ausflige und Ruhestand
an neuen Ufern

LEITZIEL
Der Markt als identitdtsstiftende Mitte GroBraschens, die sich
an der Stadtbevélkerung orientiert!

LEITLINIE MOBILITAT

‘ Der Markt als verkehrlich beruhigtes Zentrum GroBraschens mit
Aufenthaltsqualitat

LEITLINIE TOURISMUS

Der Markt als touristisch beruhigter Innenstadtbereich, der die
Historie und |dentitat GroB3raschens widerspiegelt

LEITLINIE LEBENSWERTE STADT -~

Der Markt als gesicherter Identifikationsort und sozialer
Treffpunkt der GroBraschener Bevdlkerung

LEITZIEL
Das Seeufer als Tourismus- und

Wohnentwicklungsschwerpunkt, mit Synergien zwischen
Tourist*innen und der alternden Bevélkerung!

\ ~LEITLINIE MOBILITAT

, Das Seeufer als gut erreichbarer Naherholungsort und Start-
- und Zielort fir Fahrradtouren in das gesamte Lausitzer
Seenland

~LEITLINIE DASEINSVORSORGE ~

Das Seeufer als Wohnort vor allem fUr die iltere Bevolkerung
mit Angeboten fir Tourist*innen und Einheimische

LEITLINIE TOURISMUS

Das Seeufer als Naherholungsort mit einem breiten
touristischen Angebot in den Bereichen Kultur- und
Sportnutzungen

LEITLINIE LEBENSWERTE STADT }

\ Das Seeufer als belebter Naherholungort, mit
Erlebnisangeboten

Abb. 85: Leitbild ,Seeachse GroRraschen”, Leitziele und Leitlinien Teil 2 (eigene Darstellung)
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2.5.4 Konzept

Aufbauend auf den im
Leitbildprozess definierten
Leitzielen und Leitlinien fur die
drei Teilbereiche
Bahnhofsumfeld, Markt und
Seeufer sowie der Seeachse,
geben die drei Isometrien
einen Uberblick sowie eine
Verortung der wichtigsten
MafBBnahmen zum Erreichen
des Leitbilds.

INNENSTADT-
MANAGEMENT!

VERWALTUNGS-
NEUBAU!

VERANSTALTUNGEN]
AUF DEM MARKT

e
I_Lm
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IDENTIFIKATIONSORTEN!|
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Abb. 86: Konzeptideen und MaBnahmen fur die raumlichen und funktionalen Teilbereiche (eigene

Darstellung)
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Das Bahnhofsumfeld von GroRBraschen erfahrt eine Neugestaltung, um zu einem vielseitigen
Zentrum heranzuwachsen, das essenzielle Daseinsgrundfunktionen fur die Stadt als auch die
umliegenden Orte vereint. Die Straf3e am Bahnhof dient als reprasentative Zufahrt und wird
um einen breiten Vorplatzbereich mit Aufenthaltsqualitat erganzt. Sudlich der StralRe wird
ein Mobility Hub in das vorhandene Nahversorgungszentrum integriert. Dieser Hub erweitert
das Mobilitatsangebot vor allem fur Tourist*innen und fugt im Erdgeschoss zusatzliche
Angebote zur Nahversorgung hinzu. Die bisher brachliegende Flache im nordlichen Teil des
Bahnhofsumfeldes wird durch ein integriertes Gesundheitsstandortkonzept mit MVZ,
Seniorenresidenz und betreutem Wohnen mit angeschlossenem Stadtpark aufgewertet.
Der Bahnhofsvorplatz erhalt eine gro3zligige Neugestaltung, inklusive eines Wasserspiels,

das als einladendes Entrée zur Seestadt GroRRraschen wirkt.
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Abb. 88: Rahmenplan Bahnhofsumfeld mit Nutzungen und Wegebeziehungen (eigene Darstellung)
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3 Aufgabenstellung und Kontext Uni Kassel

Das Bachelor- und Masterstudienprojekt ,Schmalln im Wandel —Daseinsvorsorge einer
Kleinstadt" des Fachgebiets Stadterneuerung und Planungstheorie beschaftigte sich am
Beispiel der Stadt Schmélln mit der Fragestellung, wie die Themen Daseinsvorsorge und
Nachhaltigkeit Stadtentwicklungsprozesse einer Kleinstadt integriert werden kénnen.

Das Lehrprojekt wurde von Lena Knacker und Sebastian Block betreut, die zu dem
Zeitpunkt zugleich als wissenschaftliche Mitarbeiter/innen in das von Dr. Arvid Krlger
geleitete Forschungsprojekt ISDN - Integrierte Strategie fur Daseinsvorsorge und
Nachhaltigkeit (BMBF-Forderung) involviert waren, dass die Universitat Kassel gemeinsam
mit der Stadt Schmollin in Thdringen durchfUhrt. Titel des Studienprojekts war daher auch:
,Schmollin im Wandel — Daseinsvorsorge einer Kleinstadt;” hier sind Teile des Projekts
dokumentiert, die sich mit Kleinstadtbahnhofen befassten bzw. in diesem Kontext eng mit
der Reallaborphase des Forschungsprojekts verzahnt waren, sodass die Lehrtatigkeit als
Forschendes Lernen ausgerichtet werden konnte.

Das Studienprojekt ist eingebettet in den Rahmen des BMBF-Forschungsprojektes ,ISDN —
Integrierte Strategie fur Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit in landlichen Raumen®. Das
Forschungsprojekt verknuUpft die bisher oft alleinstehenden Herausforderungen der
Daseinsvorsorge und der klimaangepassten Entwicklung, indem es das Instrument der
integrierten Stadtentwicklungskonzepte (ISEK) weiterentwickelt und der Kommune damit
ein Instrument gibt, um Nachhaltigkeit und Daseinsvorsorge kommunal zu steuern.

In dem Studienprojekt wurde deshalb der Fokus auf die Erarbeitung von Entwurfen und
Konzepten fur konkrete &ffentliche Raume und Teilaspekte der Daseinsvorsorge Schmalins
gelegt.

Schmdlin ist eine Kleinstadt mit ca. 12.000 Einwohneriinnen im Osten Thdringens im
Landkreis Altenburger Land. Sie ist teilfunktionales Mittelzentrum, liegt ca. 60km von Leipzig
entfernt und besteht neben der Kernstadt auch aus einer Reihe dorflich-landlicher
Siedlungsstrukturen. Durch die Gebietsreform in Thuringen hat sich Schmollin merklich
vergrofert, sodass die Stadt nun 44 Ortsteile umfasst. Zudem bildet Schmolln gemeinsam
mit GoBnitz einen interkommunalen Verbund.

Ausgehend von einer ANALYSE, die anhand von Begehungen und Interviews wahrend der
Exkursionswoche vorgenommen wurde, sollte nicht nur unter stadtebaulichen
Gesichtspunkten, sondern auch durch die RAUMLICHE UBERSETZUNG der funktionell-
abstrakten Themen Daseinsvorsorge und Nachhaltigkeit, der jeweils gewahlte
Schwerpunktbereich weiterentwickelt  werden. Neben der Innenstadt, den
Gewerbegebieten, der Gesundheitsinfrastruktur und der Mobilitat bildete auch der Bahnhof
und dessen Umfeld einen Untersuchungsraum.

Im benannten Forschungsprojekt wurde ein ,Dezentrales Reallabor” durchgefuhrt, das die
zentralen Themen - unter anderem eben die Entwicklungspotenziale des Bahnhofsviertels -
zu unterschiedlichen Zeiten und an unterschiedlichen Orten zwischen Dezember 2022 und
Juli 2023 durchfuhrte (Quelle Thuringenreader Il). Teil dieser Aktivitaten war eine mit
Blrgerschaft und Studierenden durchgefuhrte Charette rund um den Bahnhof Go3nitz. Die
Ergebnisse dieser Charette, eingebettet in die transfer- und anwendungsorientierte
Forschung werden hier ebenfalls dokumentiert.
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3.1 Bahnhof Schmolin

Vivien Hartmann, Nicole Makonin, Jasmin Pass, Hanna von Pawlowski, Keven Turetken

Bahnhofe sind zentrale Dreh- und Angelpunkte fur ihre Stadte. Sie fungieren oftmals als
Verkehrsknotenpunkte und nehmen somit eine herausragende Rolle ein, indem sie
Umsteigepunkte sowie Start- oder Ziel-Orte fur verschiedene Alltagswege sind. Im Rahmen
des Studienprojektes "Schmalln im Wandel - Daseinsvorsorge einer Kleinstadt", wurde daher
der Bahnhof Schmollin mit seinem Umfeld als Schwerpunktthema betrachtet. Dabei war es
von Interesse herauszufinden, welche Bedeutung der Bahnhof fur die Stadt Schmolin
einnimmt und welche Anbindungen er ermaglicht. Im folgenden Beitrag werden die
Ergebnisse des Projektes dargestellt.

Aufgrund der raumlichen Nahe zur Hochschule fur Gesundheit in Gera und der
Ansammlung lokaler medizinischer Einrichtungen in Schmoallin soll mit dem Konzept fur
Schmolin eine Verbindung zwischen Gesundheitsversorgung und -bildung initiiert werden.
Wahrend junge Einwohneriinnen Schmalins somit die Moglichkeit haben, in der Stadt zu
wohnen und in den lokalen Pflegeheimen zu arbeiten, kdnnen sie innerhalb von 20 Minuten
Fahrtzeit berufsbegleitend die Bildungsangebote in Gera wahrnehmen. Um die
Rahmenbedingungen daflr zu setzen, ist es erforderlich, das Bahnhofsareal zu einem
urbanen Lebensraum zu entwickeln, der sich an den Bedurfnissen seiner Bewohner:iinnen
orientiert. Gleichzeitig muss der Bahnhof in seiner verkehrlichen Funktion gestarkt werden.

Gesundheitsversargung und -
bildung werbinden

.@9

Urhaner h-'r_.:ll t,adsh,n-r an Stech thar Kurzen
Labsansraum e Wage
alka

Abb. 89: Leitbild des Bahnhofs Schmoalln (eigene Darstellung)

Bedeutung des Bahnhofes fiir die Daseinsvorsorge

Wie viele andere Stadte im landlichen Raum in Thuringen, sieht sich auch die Stadt Schmalln
mit sinkenden Bevolkerungszahlen und einer alterwerdenden Stadtgesellschaft
konfrontiert. (TLS 2023) Jugendliche und junge Erwachsene nehmen in Bezug auf die
demografische Entwicklung eine SchlUsselrolle ein. So zeigt sich, dass die
Beschaftigungsperspektive und weiterfUhrende Bildung, wie beispielsweise das Studium,
einen immensen Einfluss auf den Wegzug aus landlichen Raumen haben. (Beierle et al. 2016:
20) Auch in Schmolin ziehen Studienangebote viele junge Menschen in die gréBeren Stadte,
wie Gera oder Erfurt und zum Teil in die Metropolen nach Westdeutschland. In diesem
Zusammenhang spielt der Bahnhof in Schmoélln eine Schlusselrolle, da er Schmélln mit
vielen Universitats- und Hochschulstadten verbindet. Damit koénnen Angebote
wahrgenommen werden, die von der Stadt Schmodlin als Mittelzentrum selbst nicht
angeboten werden konnen. Die Attraktivierung des Bahnhofsumfelds in Kombination mit
der AnknuUpfung an das bestehende und nachstgelegene Hochschulangebot, kann somit
eine Perspektive im demografischen Wandel bieten, indem junge Fachkrafte, die sich
noch in der Ausbildung befinden, in Schmolln gehalten werden kénnen.
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3.1.1 Bestandsaufnahmen des Schmollner Bahnhofsumfeldes

Der Bahnhof in Schmolln bietet mit dem

Anschluss an den Uberregionalen

Schienenpersonenverkehr, Anbindungen an fast alle groRBeren Stadte in Thiringen. Neben
den Universitatsstadten Jena und Gera kdnnen somit auch die Landeshauptstadt Erfurt und

die Metropole Leipzig erreicht werden.

Sachsen- °
Anhalt

Erfurt
1h 78 min

Gera
20min

Abb. 90: Uberregionale Erreichbarkeit des Bahnhofs Schmalin (eigene Darstellung)

Bei Betrachtung des Bahnhofs zeigt sich, dass er
von einer Ballung verschiedenster medizinischer
Einrichtungen umgeben ist. Neben dem Arztehaus
mit zahlreichen Facharzten sind darUber hinaus
auch groBere Pflegeeinrichtungen vorhanden.

Wenn es um die fuBlaufige Erreichbarkeit des
Bahnhofs geht, lasst sich feststellen, dass ein
groRer Teil des Kerngebietes der Stadt Schmolin
innerhalb von zehn Minuten vom Bahnhof aus
erreicht werden kann. Die Innenstadt liegt dabei
ca. acht Minuten zu Ful3 entfernt.

Der Bahnhof als Verkehrsknotenpunkt bietet
neben der Anbindung durch den
Schienenpersonennahverkehr auch weitere
Mobilitatsangebote. Hierzu zahlt unter anderem
der Busbahnhof, an dem innerstadtische und aus
den umliegenden Ortsteilen kommende Busse
verkehren. Auch Radabstellanlagen und ein
Park+Ride-Parkplatz sind unmittelbar am Bahnhof
vorhanden.
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Abb. 91: Pflegeeinrichtungen im Umfelde
des Bahnhofs (eigene Darstellung)

Abb. 92: FuBlaufige Erreichbarkeit des
Bahnhofs (eigene Darstellung)
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Bei der Betrachtung des Bahnhofsumfelds fallt
insbesondere das groBe Angebot an
brachliegenden und untergenutzten Flachen
auf. Insgesamt wirkt das Areal nordwestlich des
Bahnhofs dadurch eher heruntergekommen, im
Gegensatz zum zur Innenstadt gerichteten
sudostlichen Teil, der eine attraktive Wohnlage
bietet.

unbebaute Fléchen
Wl ersegelte Flache

Brachllache

Abb. 93: unbebaute Flachen im Bahnhofs-
umfeld (eigene Darstellung)

ErschlieBung

B Farkplatz
Fahradabsteliplatz

~+  Erschiiefiung Fahmad
ErschlieBung zu FuB

(B) Bushaltestele

Zughalestella

Abb. 94: ErschlieBung des Bahnhofs (eigene Darstellung)
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SWOT-Analyse

FUr eine eingehende Analyse des Bahnhofsgebietes wurde die SWOT-Methode gewahlt, bei
der die Kategorien fur die Analyse aus der Herausarbeitung der Starken, Schwachen,
Chancen und Risiken bestehen.

Starken zeigen sich zum einen in der Mobilitat, da der Bahnhof eine sehr gute Anbindung in
Richtung der Oberzentren Gera, Jena und Leipzig bietet und gleichzeitig Teil der Mitte-
Deutschland-Verbindung ist. Weiterhin verflgt der Bahnhof Uber einen grof3en Park+Ride-
Parkplatz mit Ladestationen flr E-Fahrzeuge. Der direkt angrenzende Busbahnhof bietet
mit den Buslinien F & H zusatzliche Busverbindungen fur den Stadtverkehr. Die
Wildblumenwiese wertet das Bahnhofsumfeld auf und ein begrinter Bahnhofsvorplatz
bietet Sitzmoglichkeiten.

Allerdings gehort es zu den Schwachen, dass sich der Bahnhofsvorplatz nicht, wie man es
vermuten wurde, vor dem Bahnhofsgebaude befindet. Die Mobilitdt am Busbahnhof wird
durch die fehlende Barrierefreiheit eingeschrankt. Zudem sorgen geschlossene
Wartehauschen durch ihre Ausfuhrung mit Glaswanden bei warmen Temperaturen fur
zunehmende Hitze. Zusatzlich verstarken zahlreiche versiegelte Flachen den Hitzestau. Im
Hinblick auf den Lebensraum zeigen sich zudem einige Gebaude baufallig.

4 / Schwachen
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Abb. 95: Starken des Bahnhofs Schmolin (eigene Abb. 96: Schwachen des Bahnhofs Schmalin (ei-
Darstellung) gene Darstellung)
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Abb. 97: Chancen des Bahnhofs Schmalin Abb. 98: Risiken des Bahnhofs Schmalin (ei-
(eigene Darstellung) gene Darstellung)

Als Chancen kristallisieren sich die Umnutzung und Aufwertung der bereits vorhandenen
Baustruktur, als auch des Freiraums heraus, um zusatzlichem Zerfall und Leerstand
entgegenzuwirken. AuBerdem sollte die Aufenthaltsqualitat der Wildblumenwiese und des
Busbahnhofs gesteigert werden. Die Verfugbarkeit von unbebauten Flachen bietet die
Moglichkeit, barrierefreien und bedarfsgerechten Wohnraum fur die alterwerdende
Gesellschaft zu schaffen.
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Als Risiken lassen sich vor allem die zahlreichen Hitzeinseln benennen, die durch die
versiegelten Flachen entstehen und durch den Klimawandel, im Zuge der steigenden
Temperaturen, verstarkt werden. Vor allem die altere Bevdlkerung ist dadurch in den
Hitzemonaten besonders gefahrdet, da es an ausreichenden Verschattungen auf dem Weg
in die Innenstadt mangelt. Die Brachflachen und das baufallige Gebaude auf der RUckseite
des Bahnhofs konnen einen Trading-Down-Effekt verursachen und das Gebiet, insbesondere
vor dem Hintergrund des Bevolkerungsrickgangs, unattraktiv machen.

3.1.2 Konzept — Der Bahnhof Schmoalin als SchlUssel

Das Konzept fur den neuen Bahnhof und das dazugehdrige Umfeld ist in drei Bereiche
unterteilt, die bereits im Leitbild dargestellt werden: den Lebensraum (blau), den
Mobilitatsraum (rot) und die Vernetzung (grun).

Abb. 99: Raumliches Konzept des Bahnhofs Schmoalln (eigene Darstellung)

Das Handlungsfeld Lebensraum, stellt ein neues Wohnquartier in unmittelbarer
Bahnhofsnahe dar. In diesem soll Junges Wohnen mit betreutem Wohnen vereint werden,
um die bisher ungenutzten Freiflachen sowie das baufallige Gebaude durch qualitativen
Wohnungsbau zu ersetzen. Die versiegelten Innenhoéfe weichen im Zuge der
stadtebaulichen Entwicklung einer neuen Bebauung zugefUhrt und es entstehen qualitativ
hochwertigen o&ffentlichen Raumen. Der Bahnhof wird durch diese Entwicklung zum
Eingangs- und Ausgangstor, insbesondere fur die Bewohnenden des Quartiers, die die
Studien- und Bildungsangebote der angebundenen Oberzentren nutzen.
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MaBnahmen fiir mehr Lebensraum *
4 Zugang zur Sprotte

L 1

Mehrgenerationen-
park

Café- oder Gastro-
nomieangebot

Aufenthalt durch Park-
banke und Verschattung

Angebote fiir junge Men-
schen, z.B Fitnessstudio

Betreutes Wohnen

Junges, studenti-
sches Wohnen

Abb.100: MaBnahmen im Handlungsfeld ,Lebensraum® am Bahnhof Schmolin (eigene Darstellung)

Ein weiteres Handlungsfeld soll darauf abzielen, die Mobilitatsfunktion zu starken. Konkret
umfasst dies die Aufwertung des Busbahnhofs zu einem attraktiveren Wartebereich. Eine
Erweiterung der Mobilitatsangebote soll den Bahnhof in seiner Funktion starken. DarUber
hinaus wird ein neuer Bahnhofsvorplatz ausgewiesen, der sich direkt vor dem
Bahnhofsgebaude befindet und somit den Bahnhof als solches in den Vordergrund ruckt und
zugleich einen Aufenthaltsort schafft.
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MaBnahmen fir einen starkeren Mobilitdtsraum

Schattenspendene
24h Supermarkt Bushaltestellen
oder Kiosk mit
Reiseproviant

Abschlielbare Fahr-
radabstellanlagen
mit Ladestatiog

Ansprechend gestal-
teter Bahnhofplatz

Digitale Infotafel zu
Schméliner Gastro- und
Hotelerieangeboten

Car-Sharing Station

Abb. 101: MaBnahmen im Handlungsfeld ,Mobilitatsraum® am Bahnhof Schmalin (eigene Darstellung

Mit dem dritten Handlungsfeld, der Vernetzung mit dem Leitbild der Stadt der kurzen Wege,
wird die Verbindung des neuen Wohnquartiers mit dem Bahnhof und die weiterfUhrende
Verbindung von dem Bahnhof in die Innenstadt thematisiert. Hierbei steht insbesondere die
Verbindung vom Bahnhof zur Innenstadt im Vordergrund, die entlang zweier bestehender
kleiner Parkanlagen an der Kurzen StraBe verlauft. Die direkte WegefUhrung sorgt

gleichzeitig fur eine Belebung der Innenstadt.
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MaBnahmen fir die Vernetzung der beiden Radume

Shared-Spaces

Schattenspendene
Béume entlang der
Durchwegung

Bahnibergang in

Richtung Innenstadt Knépfeweg" als Leit-

element in die Innen-
e Stadt

Abb.102: MaBnahmen im Handlungsfeld ,Vernetzung“ am Bahnhof Schmoalln (eigene Darstellung)

Der Bahnhof als attraktiver Lebensraum

Hinter dem Bahnhof entsteht ein neues Quartier, das einen bisher untergenutzten Bereich
mit Leben fullt. Dieser bietet vielfaltige Méglichkeiten fur Menschen jeden Alters und schafft
eine Verbindung zwischen den Generationen durch MaBnahmen wie den
Mehrgenerationenplatz, Cafés und den Zugang zum nahe gelegenen Fluss Sprotte. Die
Crunflache am Bahnhof wird zusatzlich mit gemdutlichen Sitzelementen und
schattenspendenden Bereichen gestaltet, um den Begegnungsraum positiv zu
beeinflussen.

Neben MalBnahmen fur den Lebensraum wird auch die Mobilitat gestarkt, indem
abschlieBbare Fahrradabstellanlagen und eine Car-Sharing-Station die flexible Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel am Bahnhof ermdglichen. Neue, schattenspendende
Bushaltestellen machen den Wartebereich attraktiver und weitere Elemente wie z.B.
Blumenbeete sorgen fur eine ansprechende Gestaltung. Der neu gestaltete
Bahnhofsvorplatz wird zu einem Treffpunkt und dient gleichzeitig als einladender
Eingangsbereich zum Bahnhof. Eine digitale Informationstafel bietet den ankommenden
Reisenden direkte Informationen Uber die Angebote der Stadt, wahrend ein kleiner 24h-
Supermarkt die schnelle Versorgung mit Reiseproviant ermaoglicht.

Um alle Ziele und MalBnahmen miteinander zu verknUpfen, wird eine klare WegefUhrung
geschaffen. Baumalleen leiten Besucheriinnen und Bewohneriinnen gleichermaf3en vom
neuen Quartier zum Bahnhof und in die lebendige Innenstadt, wobei sie angenehmen
Schatten spenden. Zusatzlich wird ein ,Kndpfeweg"” angelegt, der die Geschichte Schmoalins
als Knopfstadt aufgreift und eine noch deutlichere Verbindung vom Bahnhof in die
Innenstadt schafft. Ein neuer BahnUbergang verbessert die Erreichbarkeit und
Zuganglichkeit; er 6ffnet das Quartier zur restlichen Stadt.
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:Abb. 103: Stédtebaulicher Entwurf des Bahnhofs Schmélin (eigene Darstellung)

Ein neues Quartier entsteht

Das neue Bahnhofsquartier wird entlang
der Sichtachsen zum Bahnhofsgebaude
entwickelt, um eine Verbindung zum

Wohnquartier herzustellen und das
Bahnhofsgebaude in Szene zu setzen. Die 3

bestehende StraBe, die direkt ins |
Zentrum des Quartiers fuhrt, wird zu I ' '
einem Shared Space umgestaltet, um

den Menschen mehr Freiraum und

Bewegungsmoglichkeiten zu bieten. Die

offene und urbane Blockrandbebauung

orientiert sich an der bestehenden Entwurfskonzept Nutzungen
Bebauung und schafft halboffentliche B Vonnr.zang
Innenhoéfe, die von den Bewohnenden Mecnnuzung
genutzt werden konnen. Gleichzeitig

sorgen die Offnungen in der Bebauung Abb.104: Cebaudenutzung (eigene Darstellung)

far eine Durchliftung der

Innenhofbereiche. Die neue Bebauung ist Uberwiegend mehrgeschossig, um
bedarfsgerechten Wohnraum schaffen zu kénnen. Die westlichen Gebaude in der Nahe der
Sprotte sind aufgrund ihrer ruhigen Lage fur betreutes Wohnen vorgesehen, wahrend das
Bestandsgebaude und das angrenzende Gebaude am Quartiersplatz eine Mischnutzung mit
Fitnessbereich, Gemeinschaftsraumen oder einem Café bieten. Die Ubrigen Gebaude sind
dem Wohnen vorbehalten. Eine Grunflache entlang der Sprotte bietet naturnahe
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Aufenthaltsmoglichkeiten fur alle Bewohner:iinnen Schmoélins. Ein neuer Quartiersplatz mit
einem Café wird als Begegnungsraum entstehen.

Entwurfskonzept Freifléchen
Wl offentiche Auferthalisiiache

_ hialod

Privalgarlen

ntlicne Aufenihalislacne

Abb. 105: Sichtachsen (eigene Darstellung) Abb. 106: Freiflachennutzung (eigene Darstellung)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der Bahnhof in Schmolin mit seinem Umfeld ein
hohes Entwicklungspotential bietet und zu einem neuen Impulsgeber fur die zukUnftige
Bahnhofs- und Stadtentwicklung werden kann. Das vorgestellte Konzept zeigt
Moglichkeiten auf, wie dies geschehen kann und stellt gleichzeitig ein Leitbild dar, wie ein
Bahnhof in einer Kleinstadt zu einem zukunftsfahigen Mobilitatszentrum, Aufenthalts- und
Lebensraum werden kann.
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3.2 Die stadtentwicklungspolitische Begleitung der
Verkehrswende: Mit der ISDN zum
Bahnhofsviertelbebauungsplan fur GéRBnitz

Dr. Arvid Kruger

Der Beitrag ist eine gektrzte Ubernahme des Berichts (ber das Reallabor zum Bahnhof
GoBnitz des Forschungsprojekts ISDN (Kriger 2024); hier wird auf die Charette und die dort
entstandenen Visionen fokussiert; die eng mit der Forschenden Lehre der Universitat Kassel
im Rahmen des hier dokumentierten Studienprojekts stattfanden.

Mit der Frage, wie aus einem Bahnhof ein Mobility Hub wird — und damit aus einer
verkehrlichen Anlage ein urbaner Ort — beschaftigte sich das Forschungsprojekt ISDN im
Rahmen der Reallaborphase 2023, denn Kleinstadtbahnhdfe werden zu wichtigen
Transitorten zwischen Metropole und dem landlichen Raum. Im Rahmen der Charette (ISDN
2024) im Mai 2023 wurde das Gebiet rund um den Bahnhof Go6Bnitz begangen, aus den
stadtebaulichen Schlussfolgerungen im Rahmen der Auswertung der Charette wurde dann
das Plangebiet abgegrenzt. Das Besondere dieser Charette war, dass sie mit Burger:iinnen
und Studentiinnen stattfand und das Forschungsprojekt ISDN eng mit der Lehre verknUpft
wurde. Deswegen findet hier auch eine Dokumentation der Ideen aus der Charette bzw.
dessen Weiterverarbeitung im Planspiel des Forschungsprojekts ihren Platz.

Die Charette diente der Herleitung der Ziele und Zwecke des fur dieses Planspiel
erarbeiteten fiktiven Bebauungsplans (dokumentiert in Kruger 2024). Wahrend der
Erarbeitung einer stadtebaulichen Idee fur das Bahnhofsumfeld reifte die Idee, nicht nur
einen Masterplan zu machen oder das Bahnhofsviertel als Vertiefung eines ISEKs zu
begreifen (hinsichtlich der Herleitung ortsspezifischer Ziele aus gemeindeweiten
Handlungsnotwendigkeiten steht das ISEK weiterhin als Methode Pate), sondern die |dee
gleich in die Formalien eines Bebauungsplans zu gieBen. Forschungs- und Praxispartner
diskutierten im Dezember 2023 dann diese Moglichkeit, einen Angebotsbebauungsplan fur
das Gebiet aufzustellen, der als etabliertes formales Instrument einerseits in der Lage ist,
umfassend und integriert eine Vision fur dieses Gebiet in Regularien zu fassen - ist aber
einerseits ein aufwandiges Verfahren fur eine kleine Kommune.

Wenn die Metropolen in ihrer Alltagsmobilitat vermehrt auf SPNV
(Schienenpersonennahverkehr) und Mikromobilitat (z.B. Leihrader und -roller) setzen
(Rammler/Schwedes 2018), demgegenUber das eigene - elektrifizierte - Auto oder Fahrrad
im landlichen Raum unverzichtbar bleibt, dann wird es jene Orte wie den Bahnhof GoRnitz
geben, an denen ein Wechsel der Mobilitatsmodi stattfindet, wenn die Menschen sich
zwischen Metropole und landlichem Raum hin und her bewegen. G6Rnitz ist ein historischer
Bahnknoten; hier kreuzen sich die historische Sachsisch-Baierische Eisenbahn, die 1844/51
von Leipzig nach Zwickau bzw. Hof fertiggestellt wurde und die Mitte-Deutschland-
Verbindung (1865: Go3nitz — Gera, 1858 Dresden — Zwickau mit dem nach GéRnitz fuhrenden
Abzweig). Der Bayerische Bahnhof in Leipzig ist inzwischen ein unterirdischer S-Bahnhof
und einer von mehreren Innenstadtbahnhofen, der sachsischen Metropole, die aktuell
bereits 1-2x/Stunde von GoBnitz aus mit der S5/S5X erreicht werden. Die gleichen Zuge
fahren ebenfalls den Leipziger Hauptbahnhof und den Flughafen Halle-Leipzig sowie Halle
an. Nach Abschluss der aktuellen Bauarbeiten (Deutsche Bahn 2024) ist ein ungefahrer
Halbstundentakt vorgesehen, zusatzlich zu der stundlichen Express-S-Bahn.

Insofern trifft es sich ganz gut, dass mit dem zurzeit stattfindenden Umbau des Bahnhofs im
Rahmen der AusbaumafBnahme Leipzig — Hof — Karlsruhe (ebenda) ein zweiter, westlicher
Zugang zur Walter-Rabold-Straf3e entsteht. Die vom aktiven Bahnverkehr nicht mehr
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genutzten Flachen rund um den 2023 entstandenen Treppenaufgang eignen sich, die
Flachenbedarfe fur Park & Ride an einer Stral3e anzulegen, die ohnehin als Zubringer ins
nahe Gewerbegebiet dient. Auch Buslinien sind hier denkbar. Damit ero6ffnen sich
Maéglichkeiten fur die Neugestaltung der Ostseite, jener Seite, die zur Stadt und zum Fluss
zeigt.

Ideen braucht das Bahnhofsumfeld an der Ostseite viele: Das alte Bahnhofsgebaude ist
langst abgerissen und ware in seiner Dimension auch gar nicht mehr fur
Mobilitatsangelegenheiten notwendig, erst recht im Zeitalter des Deutschlandtickets
(,Flatrate” fur den Nahverkehr ohne die Notwendigkeit eines mehrfachen Ticketkaufs) und
der Tatsache, dass viele Umsteigevorgange in Zukunft wohl zwischen Bahnsteigen (S-Bahn)
und dem Westausgang an der Walter-Rabold-Straf3e (E-Auto, E-Fahrrad) stattfinden werden.
Der Weg zur Pleif3e ist direkt hinter dem Ausgang, zwar nur schwer zu finden, ermdglicht
aber einen direkten Zugang zum Fluss. Dessen hier anliegende Hochwasserschutzwiesen
konnten in Zukunft der Naherholung dienen. Uber den Fluss kommt man direkt zur
historischen Wohnbausubstanz des Stadtchens und entlang eines moglichen alternativen
FuBwegs via August-Bebel-Stral3e in die Stadtmitte. Direkt am Bahnhof befinden sich die
Villa Jehn und der dazugehdrige Garten, ein historisches Kleinod der Industriegeschichte
(Jehn war Fabrikant) und heute ein noch im Dornroschenschlaf liegender baukulturell
wachzukussender Ort (und vielleicht auch ein Garten, der als ,Sommerwarteraum* dienen
konnte).

Parallel zu den Bahnschienen verlaufen zwei ErschlieBungsstra3en parallel, wenn auch in
unterschiedlichen Hohen (ca. 1-3m). Durch die Verlagerung von Park&Ride-Verkehren von
dort auf die Walter-Rabold-Stra3e béte sich zumindest eine Neuordnung der ErschlieBung
an. Moglicherweise ware ein Aufbrechen der Versiegelung hier von Vorteil. Diese Analyse der
Herausforderungen konnte bei der Begehung von den Teilnehmenden bei der Charette
geteilt werden, auch wenn es einen Moment schwerfiel, sich eine StraBe weg- statt
auszudenken. Die kurzlich erst von der Stadt geschaffenen P+R-Platze wurden Anfang 2024
ohnehin auf die Westseite verlagert und fielen nicht ersatzlos weg. Das Uberzeugte bereits
bei der Charette; dass bei einer Bahnhofsumfeldgestaltung die Verkehrsarten nicht
gegeneinander ausgespielt werden. Jeder Verkehrsart ihren Platz zu génnen, bedeutet aber
auch, zu teilen und aufeinander Rucksicht zu nehmen.

Daruber hinaus wurde diskutiert, ob wieder Gebaude am Bahnhof entstehen sollen und
welche Nutzungen dort denkbar waren. Eine Gepackannahme und viel Gebaudeflache fur
Ticketschalter wie im 20. Jahrhundert entsprechen nicht den Anforderungen des heutigen,
des 21. Jahrhunderts, ebenso wenig wird es eine Bahnhofsgaststatte im Stil dieser Jahrzehnte
geben. Nichtsdestoweniger ergeben gastronomische Angebote Sinn. Die Charette bot den
Rahmen fur die Einbeziehung solch anekdotischen Wissens und unmittelbarer
Alltagserfahrungen. Mit dem Abriss des Bahnsteigs stellt sich aufRerdem die Frage, ob an das
lange Bahnsteigdach auch in einer ganz neuen Form erinnert werden kann. Hier auBBerten
die Teilnehmen Ideen von entsprechend hoch aufgestellten Photovoltaikanlagen, die ein
Dach bilden, sowohl auf beiden Bahnsteigen als auch auf einem neuen P+R-Parkplatz. Hier
kann sich eine qualitatvolle Gestaltung zeitgendssischer funktionaler Anforderungen
(erneuerbare Energie) mit der Erinnerung an ein baukulturelles Erbe des vergangenen
Jahrhunderts verbinden.

Einig war man sich, dass GoRnitz als Bahnhof etwas Besonderes bleiben wird, nicht nur
aufgrund seiner Funktion als Knoten zwischen der S-Bahn und der Mitte-Deutschland-
Verbindung und der sichtbar manifesten GUuterverkehrsfunktion (Autoverladegleise). Die
Bahnhofsumfeldgestaltung in G&Bnitz wird immer primar eine Aufgabe der
Freiraumplanung sein, also der Gestaltung eines qualitatvollen &6ffentlichen Raums.
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Abb. 107: Walter-Rabold-Straf3e nach dem Umbau (ei- Abb. 108: Villa Jehn (
gene Darstellung) stellung)

Abb. 109: Zugang zu den Gleisen (eigene Dar- Abb. 110: Doppelte ErschlieBung, Am Bahnhof
stellung) und Max-Jehn-Straf3e (eigene Darstellung)

Doch wofur, auf3er zum Umsteigen, braucht's
den Bahnhof? So gut der Anschluss fur GoRnitz nach Leipzig ist, so ,nichtexistent” ist der
Bahnhof als stadtebauliche Figur. Dass es kein Bahnhofsgebaude mehr gibt und dass auch
das unmittelbare Umfeld durch Brachflachen gepragt ist, mag in dieser Dichte in G6Bnitz
einen Extremfall darstellen, aber leerstehende oder gar verschwundene Bahnhofsgebaude
und eine weitlaufige Situation von Leerstanden und Brachflachen in unmittelbarer Nahe des
Bahnhofs sind inzwischen ein verbreitetes Bild im landlichen Raum.

Es liegt auf der Hand, dass ein moderner S-Bahnhof mit Halbstundentakt nach Leipzig einen
Bedeutungsgewinn verspricht. Doch der Bedeutungsgewinn hort nach den derzeitigen
Planungen an der Treppe auf, Gber die man den Bahnhof verlasst. Was der Bahnhof wie viele
andere bendtigt, ist ein unmittelbares Umfeld, das ihn zu einem Mobility Hub werden lasst:
einem einladenden Ort mit der Moglichkeit, zwischen verschiedenen Mobilitatsformen
bequem zu wechseln. Insofern trifft es sich ganz gut, dass ein zweiter, westlicher Zugang zur
Walter-Rabold-StralBe entsteht. Die vom aktiven Bahnverkehr nicht mehr genutzten Flachen
rund um den in diesem Sommer 2024 entstehenden Treppenaufgang eignen sich, die
Flachenbedarfe fur Park & Ride an einer Stral3e anzulegen, die ohnehin als Zubringer ins
nahe Gewerbegebiet dient. Auch Buslinien sind hier denkbar. Damit eréffnen sich
Moglichkeiten fur die Neugestaltung der Ostseite, jener Seite, die zur Stadt und zum Fluss
zeigt.
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Ein zukinftiger Alltag am Bahnhof Go6Bnitz? Visionen fir ein kleinstadtisches
Bahnhofsviertel im landlichen Raum

Zuallererst ist so ein Bahnhofsviertel ein Ort der Mobilitat, genauer, ein Ort des Wechsels des
Mobilitatsmodus. Viele Details der anstehenden Verkehrswende lassen sich nicht wirklich
prognostizieren. Denn es ist schlicht nicht klar, ob es wirklich einen Verkehrsmodus gibt, der
ahnlich wie jene aus dem 19. Jahrhundert — Fahrrad (1817), Eisenbahn (1835 in Deutschland)
und Auto (1886) — wirklich ebenso wie die drei vorgenannten in der Lage ist, fur mehr als 100
Jahre disruptiv unseren Alltag zu verandern. Bleiben wir also erstmal bei den dreien: Da
lassen sich durchaus zwei Trends in die Zukunft fortschreiben: Erstens: Das Auto wird in den
Metropolen eine geringere Rolle spielen als friher. Zweitens: in der Flache des landlichen
Raums wird ein Individualfahrzeug weiterhin gebraucht, es bleibt mutmaflich zumeist beim
vierradrigen, (elektro-)motorisierten Kfz, erganzt um das ein oder andere teilweise (elektro-)
motorisierte Zweirad: Roller, Fahrrad, Motorrad.

Denn die Bahn verbindet Metropole und landlichen Raum. Gerade weil dem Auto in den
Metropolen der Platz fehlt (mit Stau als Folge), werden die Fahrzeiten mit dem Auto in die
Metropole unattraktiver, zudem gibt es dann das Problem der Parkplatzsuche (auch als
Kostenfrage, vgl. Umweltbundeamt 2020). Durch den Ausbau der Bahnstrecken mit dem
Schwerpunkt Erreichbarkeit der Metropolen — und man muss sich nur eine Karte des
Eisenbahnnetzes geordnet nach Streckengeschwindigkeiten vor Augen fuhren und weif3,
dass es um die schnelle Erreichbarkeit der Metropolen geht, auch wenn die
Hochgeschwindigkeitsstrecke durch den landlichen Raum fUhrt — steigt hier die Attraktivitat
auch der regionalen und suburbanen Bahnverkehre, wenn sie vollstandig oder teilweise Uber
die ausgebaute Bahninfrastruktur gehen.

Es lasst sich also fur die Alltagsmobilitat mit einer gewissen Prognosesicherheit postulieren,
dass attraktiver werdende Bahnstrecken zwischen Metropole einerseits und suburbanen
bzw. landlichen Raum andererseits die Fahrgastzahlen steigen lassen, was sowohl auf
erhohte Pendlerzahlen insgesamt zurlckzuftuhren, aber auch von einem Umstieg vom Auto
auf die Bahn aus rationalen Grinden mit dem Zweck, vom Land in die Metropole (oder in die
Gegenrichtung) zu pendeln. Das lasst sich auch an den Fahrgastzahlen der Bahnlinien rund
um die Metropolen ablesen, Angebotsverbesserungen auf der Schiene ziehen immer
Fahrgaststeigerungen, meist Uber den streckenbezogenen Prognosen, mit sich
(Schwedes/Ringwald 2021, Kéhler 2007), verwiesen sei exemplarisch auf Brandenburg
(Krager 2021), aber auch auf die Einleitung in diesem Band.

Fur GoBnitz lasst sich also exemplarisch postulieren, dass bei einem zuverlassigen
(ungefahren) Halbstundentakt der S-Bahn ein paar Leute mehr als frher in die Zuge steigen
— oder eben auch am Bahnhof GoRBnitz aussteigen. Wenn man sich nur auf die Hub-and-
Spoke-Funktion als Verkehrsknoten (Aebischer et al. 2022) beschrankt, dann lasst sich
vorstellen, dass man von neu gemachten Bahnsteigen barrierefrei zu einem stadtebaulich
ansprechenden Platz mit Verkehrsfunktion kommt. Ob sich in diesem Zusammenhang das
Wort Mobility Hub (ebenda) im Sprachgebrauch durchsetzen wird, wenn die Planung von
einer Verkehrsflache fur unterschiedliche Modi spricht oder ob es beim Wort ,Parkplatz”
bleiben wird, mag die Zeit zeigen, aber auf dieser Verkehrsflache stehen nicht nur selbst
besessene Autos, sondern es wird unterschiedlich gesicherte Fahrradparkplatze geben und
vermutlich wird man sich das ein oder andere Fahrzeug leihen kann. Ob man daflr in ein
Ladenlokal geht oder nur das eigene Smartphone braucht, wird die Zeit zeigen,
stadtebaulich sollte jedenfalls der Anspruch bestehen, dass ein etwaiges Ladenlokal gut
integriert an die Verkehrsflache angrenzt (oder als bauliche Nebenanlage auf derselben, um
im Duktus der Bauleitplanung zu bleiben) und wenigstens minimalen baukulturellen
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Standards entspricht.

Doch was macht man an so einem Bahnhof noch auf3er Ankommen und Abfahren? Dazu
sollen die folgenden kurzen Szenarien entwickelt werden, welche hier auch die Diskussionen
.am Karren* wahrend der Charette systematisch zusammenfassen und damit auch ein
bisschen dokumentieren, welche Debatten sich zwischen Studierenden- und Burgerschaft
entfalteten.

Arbeit: Am Bahnhof gibt es in unmittelbarer Nahe Buroarbeitsplatze — ob als Co-Working-
Space, als Front Office eines lokalen Unternehmens, als Burogebaude mit flexiblen
MietgrofBen, als ,Inkubator® oder ,Grunderzentrum® (bekannte, zugegebenermaflen eher
schwammige Begriffe aus der Wirtschaftsforderungspraxis), sei erstmal dahingestellt — eine
entsprechende und ansprechende Gebaudesubstanz, nur wenige Schritte vom Bahnhof
entfernt, bietet das klassische Raumprogramm des BUroarbeitsplatzes von Schreibtisch Uber
Besprechungsraum bis Kaffeemaschine. Genutzt werden koéonnte das Angebot von
Unternehmen in der Region, fur die es einen zu grofBen Aufwand darstellt, Geschaftspartner
vom Bahnhof abzuholen, da sie fuir den Weg vom Bahnhof zum Unternehmensstandort
sonst ein separates Fahrzeug brauchten (Shuttleservice). Denn egal ob die Gaste aus dem
Metropolenkern oder vom national bedeutsamen Flughafenbahnhof kommen —die Bahn ist
ein deutlich effizienteres Transportmittel als der (Dienst-)Wagen, der in den metropolitanen
Innenstadten ebenso wie jedes andere Auto im Stau steht. Und am Flughafen lohnt es sich
gar nicht mehr, einen Wagen zu leihen, da die relevanten Flughafen Deutschlands ICE-
Anschluss haben. AuBerdem kann man am Bahnhof Meetings wie die Bahn im
Deutschlandtakt rhythmisieren.

Cafébetrieb: Denn das Bahnhofsviertel funktioniert im Takt der Bahn; und je besser das
funktioniert, umso starker werden sich die Angebote danach richten. Niemand wird -
okonomisches Interesse an Umsatz vorausgesetzt — zur vollen Stunde den Kaffeeverkauf
beenden, wenn bis ,Zehn nach" die Leute nach Kaffee anstehen, weil um ,Viertel nach” die
Zuge abfahren. Bereits jetzt etablieren sich Kombinationen aus Cafébetrieb,
Fahrkartenverkauf und Touristeninformation — so wie sich einst die ,Backercafés” etabliert
haben, die im Unterschied zum klassischen Konditoreibetrieb den klassischen
Backwarenverkauf mit einem Cafébereich kombinieren. Wenn nun also das ,Café am
Bahnhof* — in welcher Kombination mit anderen Funktionen es auch immer betrieben
werden mag - jener Ort im flachengroBen Gemeindegebiet ist, der aus allen Gemeindeteilen
alle Stunde (oder alle 2 Stunden) auch mit den Offentlichen problemlos erreichbar ist (Bahn,
Bus, Rufbus), dann besitzt dieses Café einen komparativen Vorteil, der diesen Ort namens
Bahnhofsviertel auszeichnet. OPNV-affine Menschen (egal ob ganzjung oder eher alter - dies
mit Blick auf die realexistierenden typischen Nutzergruppen nicht-metropolitanen OPNV)
kdnnen sich nun problemlos am Bahnhof flur ein Stundchen (bzw. fUr 58 Minuten bei 1
Wegezeit vom Bahn- oder Bussteig zum Café) verabreden — und wenn's ein Stundchen
langer dauert, ist das im Taktverkehr auch kein Problem (fast immer ist es der Ein-Stunden-
Takt, wenn von Taktverkehr die Rede ist). Es lohnt sich also, aufgrund der
Niedrigschwelligkeit des Hin- und Wegkommens, diesen Ort als Treffpunkt zu entdecken.
Und vielleicht wohnt dieser Uberlegung auch ein emanzipatorisches Moment inne, wenn
gerade jene Zielgruppen, die sonst oft auf das Gefahren-Werden abhangig sind, hier
selbstbestimmter Ort und Zeit ihres Alltags rhythmisieren konnen’.

Lebensmitteleinkauf: In Japan funktioniert auch am Kleinstadtbahnhof die problemlose

Im Rahmen des ISDN-Forschungsprojekts war der Autor als Gast im Erdkunde-Unterricht des Roman-Herzog-
Gymnasiums; dieses Feedback lasst sich aus den Diskussionen mit den Schmollner Schuiler:iinnen der Mittel- und
Oberstufe schlie3en.
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Versorgung mit (Abend-)Essen am Bahnhof?2 Die generelle Raumlogik der
Lebensmittelversorgung unterscheidet sich zwar je nach Kontext — Gastronomie hat einen
anderen Stellenwert als Convenience Food -, jedoch ist in Japan flachendeckend
festzustellen, dass selbst kleine Bahnhofe Uber Minisupermarkte verfligen, wahrend grof3e
Metropolenbahnhéfe praktisch als Einkaufscenter fungieren. In Deutschland dagegen sind
Supermarkte bevorzugt an AusfallstraBen, gerne rechterhand. Die alltagsmobile Logik
dahinter ist tatsachlich die gleiche: Mal schnell auf dem Heimweg noch die Lebensmittel
mitnehmen. Ob sich ein Marktsegment an Bahnhofen etabliert, ob das ein kommerzielles
Geschaftsfeld der Bahninfrastrukturgesellschaft (wie in Japan) sein kénnte (in Deutschland
eher definitiv nicht), ob sich durch ein paar Bahnfahrende mehr die Handlungslogiken der
Supermarktketten andern werden, ware auch eher eine Uberraschende Entwicklung. Doch
auch in Deutschland gibt es Nischenmarkte der Nahversorgung. Eine der grof3ten Nischen
sind die metropolitanen ,Spatis” (Kaschuba 2020), die im unmittelbaren Wohnumfeld auch
zu in Deutschland unUblichen Zeit noch den Erwerb eines Lebensmittels® ermdoglichen. Im
landlichen Raum ist die Tankstelle hierfur berGhmt geworden (Rettich/Tastel 2023),
eigentlich ein Conviencestore mit ,nebenbei* Benzin-Verkauf. Vielleicht verlagert die
Verkehrswende ja doch diese Funktion von der Tanke an den Bahnhof.

Erholung: Im Umfeld der meisten grofen Hochgeschwindigkeitsbahnhofe befinden sich
ortlich bedeutsame Grunflachen und Parks. Auf der einen Seite gibt es Neubaubahnhofe, die
nahe und mit Bezug auf bestehende Grunflachen geplant wurden. Unweit des Bahnhofs
Koln Messe/Deutz, der zwar kein Neubaubahnhof ist, der aber massiv fur den ICE-Verkehr
umgebaut wurde, befindet sich der Rheinpark (einst ein Gartenschaugelande). Auf der
anderen Seite gibt es jene Parks, die konkret wegen ihres Bezugs zu wichtigen Bahnhofen
angelegt wurden: Nahe des Berliner Hauptbahnhofs entstand der ULAP-Park im Rahmen
des Bahnhofsbaus, rund um das Berliner Sudkreuz sorgte der Stadtumbau mittels
Stadtebauforderung eine Reihe von Grunzugen bis in die Nahe des Bahnhofs, Uberwucherte
Gleisanlagen der historischen Anhalter Bahn unweit des 2006 neugebauten Fernbahnhofs
wurden zum ,Sudgelande®, ebenfalls ein Park. Auch Events wie Gartenschauen haben sich
in letzter Zeit immer wieder in Richtung Bahnhof ausgerichtet, schlaglichtartig seien die IGA
2003 in Rostock (Umbau des S-Bahnhofs Lutten Klein), die thiringische Landesgartenschau
in Schmalkalden 2015 (dortiger Hauptbahnhof) und die letzte Berliner Gartenschau auf dem
Kienberg genannt, fur welche ein U-Bahnhof extra in Kienberg umbenannt und umgebaut
wurde. Und der wohl berihmteste ICE-Bahnhof dem Namen nach war/ist wohl Jena-
Paradies, wo einst die ICEs von Berlin nach MUnchen hielten und der inzwischen wieder
getakteten IC-Verkehr nach Leipzig und NUrnberg bekommen hat. Hier grenzt einer der
beiden Bahnsteige direkt an den gleichnamigen Park an der Saale. Er steht modellhaft fur
den Gedanken, dass es gar nicht so schlecht sein kann, nahe des Bahnhofs mikroklimatische
KUhlung und einen Wartesaal im Grunen vorzufinden.

Wohnen: Neue Wohnformen sind immer ein Thema fur Raume, welche dem
demographischen Wandel unterliegen (Adam/Lindner 2022). Flachensparen ernst
nehmend, heilt, dass es immer haufiger vorkommen wird, dass Einfamilienhaus nicht neu
gebaut, sondern gekauft und umgebaut werden (Kruger 2024, Nothnagel 2022). Fur
moglichen Wohnungsbau stehen rund um einen Bahnhof oft Brachflachen oder
entwidmungsfahige Bahnrandflachen fur Konversionsprojekte zur Verfugung. Freilich
konnten dort auch Einfamilienhauser entstehen, aber relevanter erscheint das Szenario, hier
eben jene Wohnformen anzubieten, die besonders geeignet fur altere Menschen sind, die
aus ihrem Einfamilienhaus ausziehen, um es einer jungen Familie am Markt anbieten zu

2 Der Autor war im Sommer 2023 als JSPS-Stipendiat auf einem Forschungsaufenthalt dort.

3 Welches Produkt das ist, hangt von den Ladenschlussgesetzen der Lander ab. So ist in einem ,Spati* der Verkauf
von Milch in Berlin sonntags bis 16 Uhr legal, der Verkauf von Bier sonntags ab 13 Uhr.
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konnen, und trotzdem in ihrer Gemeinde verbleiben wollen. Ebenso konnten diese
Wohnformen Raum fur ,temporare” Bewohner der Stadt-Land-Gemeinde bieten, zum
Beispiel Berufstatige, die als Fachkrafte zeitweise dort sind. Ob ,zeitweise” sich aufs Pendeln
bezieht (Stichwort Zweitwohnung) oder auf eine Lebensphase (z.B. im Rahmen einer
Berufskarriere oder eines Berufseinstiegs, Stichwort Ausbildung), sei erstmal dahingestellt.
Hier sind Wohnformen denkbar, die als Obergeschosse oder Einzelparzellen in
Mischgebieten sich stadtebaulich einfUgen kdénnen, wund die - bei allen
Immissionsproblemen - die Bahnhofsnahe eher als Standortvorteil betrachten.

Alle diese Szenarien besitzen Ubrigens eine Rahmenbedingung, die nicht raumbezogen ist,
die aber erstaunlicherweise so abrupt eine Moglichkeit in Deutschland geworden ist, dass
man die Folgen fur die Verkehrswende noch nicht vollstandig absehen kann - es ist ein
maoglicher disruptiver Moment der Verkehrswende und in den Szenarien wie folgt gedacht:
Alle haben ein Deutschlandticket. Niemand muss dartber nachdenken, ob/wieviel es kostet,
diesen einen (vertakteten) Bus ins Gewerbegebiet Nitzschka zu besteigen, jene S-Bahn z.B.
nach Leipzig zu nehmen. So wie es bis zur EinfUhrung der entsprechenden Flatrates bar jeder
Vorstellungskraft war, unbegrenzt telefonieren zu kénnen, so ist es nun bedenken-los (im
originalen Wortsinne) maoglich, den OPNV zu nutzen, weil dieser zu einer Flatrate der
Daseinsvorsorge geworden ist.

Fazit

Zur Diskussion des Bebauungsplans bzw. der Bahnhofsumfeldentwicklung G6Bnitz fand im
Forschungsprojekt ein Planspiel statt (Dezember 2023). Die Schlussstatements der ISDN-
Projektleitung, Sven Schrade als Burgermeister der Stadt Schmdélin fur die Ebene der
Kommune und Arvid Krlger von der Universitat Kassel fur die Wissenschaft, sollen am
Schluss dieses Beitrags dokumentiert werden.* Arvid Kriger konkludierte: ,In 10 bis 20
werden wir tatsachlich ein anderes Bahnsystem haben, weil es jetzt ein Jahrzehnt der
Investitionen geben wird. Wie auch immer die Ausgestaltung sein wird, es gibt im
kommenden Jahr ein gemeinwohlorientiertes Bahninfrastrukturunternehmen, das in
irgendeiner Art und Weise in der Lage sein wird, unser Bahnsystem auf Vordermann zu
bringen. Ich kenne keine gesellschaftliche Kraft, die diesen Umstand bezweifelt. ... Wir haben
gleichzeitig einen Vorgeschmack bekommen, was es heif3t, wenn es auf einmal total einfach
ist, Bahn zu fahren, weil es nur noch irgendeine Flat-Rate auf dem Handy braucht. Wir wissen,
dass damals die Einfuhrung von Flat-Rates die Art und Weise, wie wir telefonieren und wie
wir das Internet benutzen, radikal vereinfacht hat.

Und nun das planerische Dilemma: Wenn wir Uber das reden, was in den nachsten zehn
Jahren an Verkehrswende passieren wird, von dem wir nur wissen, dass es tatsachlich in der
Realitat eingeleitet wurde — Deutschlandticket, InfraGO, Korridorsanierungen als Stichworte
— dann wissen wir nur, dass sich dieser Rahmen fur Stadtentwicklung in den 2030er-Jahren
geandert wird. Wir reden also auf der Ebene der Stadtentwicklung Uber Plane, die wir jetzt
machen.”

Wir mussen uns in irgendeiner Art und Weise in die Lage versetzen, mit den Mitteln der
Gegenwart und den Gedanken an eine bahnaffinere Zukunft Planungsdokumente zu
entwerfen und zu beschlieBen, die dann in den 2030er-Jahren wirken. Teil der Uberlegung
des Planspiels war es auch, das formelle Planungsinstrument kollateral als
Zeitmanagement-Instrument zu gebrauchen. Ein Angebotsbebauungsplan ohne konkretes
Investitionsinteresse muss den Abwagungsprozess aller madglicher Interessen in sich
vereinen, also strukturiert auch alle notwendigen Gutachten erstellen lassen und

“ Die Aufzeichnung des Planspiels liegt als interne Dokumentation im Forschungsprojekt vor.
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Verfahrensschritte gehen. Dabei gibt es aber nicht unbedingt denselben Zeitdruck wie bei
einem vorhabenbezogenen Bebauungsplan. Am Ende des Bebauungsplanprozesses steht
dann aber eine Planreife, die gerade in einem meist nicht ganz unkomplizierten Umfeld
diesen Ort innerhalb der Kommune fur entsprechende wirtschaftsférdernde Aktivitaten
positiv abhebt.

Sven Schrade, BuUrgermeister der Stadt Schmolin, schloss die anregende Diskussion im
Dezember 2023 folgenderweise: ,[O]ffensichtlich geworden ist, wie weit die Kommune hier
als Ubergreifender Akteur auftreten mochte oder auftreten muss, um etwas
voranzubekommen. Das ist jetzt auch keine neue Weisheit. Die Kommune ist auf
mithelfende Akteure angewiesen; .. wir bemerken, dass wir auf dem Weg dahin
unterschiedliche Akteure mitnehmen mussen. Die Frage ist: Kann es auch anders gehen?
Ich bin da wieder bei der Ausgangsfrage, ... die wir uns schon mal ganz zu Beginn gestellt
haben: Kann man nicht Zustandigkeiten weniger dimensional gestalten? Denn wir merken,
um als Kommune in der heutigen Zeit weiter voranzukommen, sind wir so in ein
Akteursnetzwerk verwoben, dass Projekte an sich nur sehr schwer ans Laufen kommen oder
Zielstellungen nur schwer oder zumindest verlangsamt umgesetzt werden kénnen. Frage
am Ende, die bei beiden Projekten oder Planspielen, die wir heute durchgespielt haben, fur
mich steht ist: Geht es auch anders? Das ware fur mich auch entscheidend, dann auch
perspektivisch entscheidend, wenn es darum geht den kommunalen Outcome zu
formulieren: Was konnte denn anders laufen? Und diese Frage, die kann heute noch nicht
beantwortet werden, aber die ware sehr spannend zu beantworten.”
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4  Nachwort

Arvid Kruger

Transit Oriented Development ist eine Stadtentwicklungsstrategie, die sich auf die
regionalplanerische wie auch stadtebauliche Neuanlage von Stadtquartieren entlang
hochwertiger, i.d.R. schienengebundener  Verkehrsinfrastruktur  fokussiert; die
Stadtquartiere selbst sind dabei kompakt gehalten und entsprechen dem Leitbild einer
Stadt der kurzen Wege. Sie sollen dabei den Umstieg vom Auto auf andere Mobilitatsmodi
erleichtern und kénnen daher in der gegenwartigen Herausforderung der Klimaanpassung
einen wesentlichen Beitrag leisten.

Spatestens seit der ersten europaischen Leipzig-Charta 2007 kann europaische und
deutsche Stadtentwicklung als vornehmlich bestandsorientiert gelten. Das erfordert dann
naturlich auch, Transit Oriented Development bestandsorientiert zu denken — mit den
Bahnhofen, die nun schon einmal da sind. Denn die Bahnhofsneubauten lassen sich an
wenigen Handen abzahlen. Hinzu kommt: die wenigen Kleinstadtbahnhdfe an oder im
Kontext von Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecken, die in Deutschland seit 1990 neu
gebaut wurden, sind schnell abgehandelt und kategorisierbar. Es sind entweder Bahnhdfe
im landlichen Raum, die dem regional nachstgelegenen Ort gar nicht zentraldrtliche
Funktionen ,wegnehmen® sondern nur der Umsteigeparkplatz zur metropolitanen
Hochgeschwindigkeitsbahn sein sollen: Merklingen-Schwabische  Alb (2023),
Kinding/Altmuhltal (2006) oder Limburg Sud (2002). Das heif3t, es sind Neubaubahnhdfe mit
kaum mehr als zwei Auf3enbahnsteigen und einem grofRen Parkplatz flr die Feinverteilung
per Auto im landlichen Raum; funktional praktisch, aber eigentlich kein Gegenstand fur
(Klein-)Stadtentwicklungspolitik. Fur die Stadtentwicklung interessant sind dagegen die
Bahnhofsneubauten in GroBstadt(regionen), die entlang einer Hochgeschwindigkeitsstecke
innerdrtlich Bahnhofsviertel entstehen lassen: Berlin Hauptbahnhof (2006), Berlin Sudkreuz
(2006), Kassel-Wilhelmshoéhe (1991) und - in der Rolle des Vororts — Vaihingen/Enz (1990),
wobei es sich zumindest bei Berlin-Sudkreuz und Kassel-Wilhelmshéhe zwar um neue
Eingangssituationen zum Bahnhof handelt, die umliegenden Quartiere (die Schoneberger
Rote Insel oder Bad Wilhelmshdhe) aber auch schon langer existieren. Und dass der Berliner
Hauptbahnhof zwischen dem Neubauviertel Europaquartier und dem Regierungsviertel
liegt (das nach 1990 auch weitestgehend neugebaut wurde), andert nichts an einer
Gemeinsamkeit zu Vaihingen in der Region Stuttgart: ein Bahnhof am Nordrand von etwas
zu sein (auch wenn das Kanzleramt als Gebaude bekannter ist als die Vaihinger
Waldorfschule an der SteinbeisstraBe). Im Ubrigen passt auch Montabaur in diese Kategorie.
Der 2002 eréffnete Bahnhof an der ICE-Strecke liegt nur wenige 100m entfernt vom dann
stillgelegten Vorgangerbahnhof (die Gemeinsamkeit findet sich zum Lehrter Bahnhof/Hbf.
und zum S-Bahnhof PapestraBe/Sudkreuz in Berlin und dem Vorgdngerbahnhof in
Wilhelmshéhe).

Man muss also mit dem empirischen Material namens Bahnhof vorliebnehmen, was vor sehr
langer Zeit, fast immer im spaten 19. Jahrhundert verortet wurde: seien es die Orte, an denen
sich ,auf einmal” wichtige Bahnstrecken kreuzten — Doberlug-Kirchhain und Go6Bnitz stehen
fUr diesen Fall Pate — oder aus anderen Grunden. Die Bahnhéfe entstanden eben dort, wo
man sie im 19. Jahrhundert projektierte. Das ergibt in Calau dann eben eine andere
Ausgangssituation fur Transit Oriented Development als in Schmolln. Aus der Perspektive
des Heute liegt es dann auch schlicht an ,zufalligen” Lagegunsten, die bestimmen, warum
Klein- und Mittelstadte wie Bad Hersfeld, Gotha, Montabaur oder Wittenberge ICE-Anschluss
im Hochgeschwindigkeitsverkehr (mindestens 200 km/h Streckengeschwindigkeit) haben
oder bekommen (Bad Hersfeld), Stadte wie Weimar, Siegen und die GroR3stadt Chemnitz
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aber nicht. Denn Hochgeschwindigkeitsverkehre verbinden Metropolen und halten dann
eben mal zwischendurch in der Kleinstadt, wenn es keinen grof3en Aufwand macht (auch
wenn das verkehrsplanerisch salopp formuliert ist) — aber eben so kommt Doberlug-
Kirchhain zum Halt des Railjets von Berlin nach Wien (ein Zuglauf basierend auf einem
historisch berUhmten, Vindobona genannten Zugpaar im europaischen Reiseverkehr 1957-
2014) — um das Fernverkehrsbeispiel aus diesem Band wieder aufzugreifen.

Typischer ist aber die betriebliche EinfUhrung von S-Bahn-Systemen oder vergleichbaren
hochtaktigen Stadt-Umland-Verbindungen, wofur GéRnitz (in Bezug auf Leipzig) in diesem
Sammelband steht. Aber auch die betriebliche VerknUpfung des Stadt-Umland-Verkehrs im
Landkreis Dahme-Spreewald (bei Berlin) fUhrte dann eben dazu, dass alle Regionalbahnzltge
fUr GrofRraschen und Calau (Richtung Norden) bis zu einem Berliner Bahnhof
durchgebunden sind, aktuell sogar bis in die Innenstadt und zum Hauptbahnhof der
Hauptstadt. Das andert erst einmal nichts am Bahnhof in Calau oder GroRBraschen, an der
Ausstattung der Bahnsteige oder gar des Bahnhofsviertels, bedeutet aber einen
Ermoglichungsumstand, mit dem stadtplanerisch umgegangen werden kann — und der
kleinstadtpolitisch zu erortern ist (z.B. mittels Szenariotechnik bei den Lausitzer Beispielen).
Denn es gilt, einer moglicherweise erfolgten oder noch zu erfolgenden Verbesserung der
Anbindung durch andere Schienennahverkehrskonzepte auf Ebene des Bundeslands (die
seit 30 Jahren hierfUr im Foderalismus zustandig sind) eine stadtentwicklungspolitische
Perspektive an die Seite zu stellen - also quasi der (Schienen-)Verkehrswende eine
(klein)stadtentwicklungspolitische Dimension zu verleihen.

Die Einfuhrung des mitteldeutschen S-Bahn-Netzes war so ein solcher Moment. Doch, so gut
der Anschluss fur GoBnitz nach Leipzig ist, so ,nichtexistent” ist der Bahnhof als
stadtebauliche Figur. Dass es kein Bahnhofsgebaude mehr gibt und dass auch das
unmittelbare Umfeld durch Brachflachen gepragt ist, mag in dieser Dichte in Go3nitz einen
Extremfall darstellen, aber leerstehende oder gar verschwundene Bahnhofsgebaude und
eine weitlaufige Situation von Leerstanden und Brachflachen in unmittelbarer Nahe des
Bahnhofs sind inzwischen ein Ubliches Bild (auch wenn es ebenso Beispiele fur eine
Revitalisierung gibt). Diese Revitalisierung der Bahnhofsumfelder - nicht nur des
Bahnhofsgebaudes selbst — bedeutet, dem Ort, an dem zwischen metropolitanen und
landlichen Verkehrslogiken im Wortsinne umgestiegen wird, eine raumliche Bedeutung zu
geben, die diesem Vorgang des Transits unter Verkehrswendebedingungen gerecht wird.

Doch bisher ist auch in der Raumordnung der Bahnhof meist kein raumliches Objekt der
Planung. Schon sprachlich geht es oft nicht um den Bahnhof, sondern um die Zugangsstelle
zu SPNV. Bahnstrecken unterliegen zudem der Fachplanung und die Raumordnung kann
zumeist nichts Anderes machen als die Bestandsstrecken (selbst, wenn auf ihnen kein
planmafBiger Verkehr mehr stattfindet) als zeichnerische Plandarstellung zu Ubernehmen.
Sie kann id.R. auch keine handlungsweisende Aussage Uber den Betrieb auf diesen
Bahnstrecken getroffen werden (das unterliegt verkehrsplanerischen Konzepten, z.B. einem
Nahverkehrsplan). Der Bahnhof wird so lediglich zum Merkmal in einem zentralértlichen
Ausstattungskatalog — eben als Zugangsstelle zum SPNV. Erst recht sind Bahnhofe im
landlichen oder auch suburbanen Raum oft kaum mehr als Bahnsteigkanten und befinden
sich in der relativen Peripherie der jeweiligen Stadte; selbst wenn es nur fuBBlaufige Distanzen
sind, so sind Bahnhofe viel zu haufig dort, wo das Leben der jeweiligen Kleinstadt eben nicht
spielt. Das liegt an der Nicht- oder Unternutzung der Bahnhofsgebaude, aber eben auch
genauso an ungenugend gestalteten Freiraumen im Bahnhofsumfeld, die bestenfalls als
viele Quadratmeter Asphalt in Form von Bussteigen vorkommen, mit meist deutlich mehr
Bussteigen als attraktiven Buslinien vor Ort.
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Was es braucht, ist das modellhafte Experiment. Auch dies hat Tradition in der
Stadtentwicklungspolitik: Kommmunen kdénnen sich gemeinsam mit der Wissenschaft auf
den Weg machen, um Neues nicht nur am ReiBBbrett auszuprobieren, sondern auch in der
Realitat. Das Dezentrale Reallabor im ISDN-Forschungsprojekt der Uni Kassel war dafur eine
mogliche Methode: gerade der hierarchiefreie Austausch zwischen unterschiedlichen
Stellen der Verwaltung (einschlieBlich Bahninfrastrukturgesellschaft) wurde in dem
Reallabor ermdéglicht; nicht um die Logiken der Mehrebenenverwaltung auszuhebeln,
sondern um sie so herauszufordern, dass das strukturelle Zusammenwirken der
Verwaltungsebenen nachhaltig verbessert wird. So entsteht das stadtebauliche Experiment.

Auch der Hochschulcampus Kleinstadtforschung an der BTU hat das Thema
dementsprechend auf die Agenda der Forschenden Lehre gesetzt. In den
Planungsstudiengangen, wie sie in Kassel, Cottbus und anderswo unterrichtet werden,
bietet es sich geradezu an, die Projektlehre hierfUr zu nutzen und sich mit Studierenden
nicht nur im Lehrkontext des Exkursionsformats an den einen oder anderen interessanten
Ort zu begeben, sondern anhand der Erfahrungen und Erlebnisse an diesem Ort
konzeptionell tatig zu werden und so aus Studierendenperspektive das stadtebauliche
Experiment tatsachlich im Lehrkontext durchzufuhren. Der RUckbezug zu einer
anwendungsbezogenen Forschung besteht dann darin, mittels der studentischen
Experimente zu reflektieren, was denn mit den bestehenden Ressourcen der
kleinstadtischen, kommunalen Planung so alles méglich sein kédnnte. Ob dann daraus ein
Bahnhofsviertelstadtumbau wird, die 15-Minuten-Stadt auf Kleinstadtebene oder das Transit
Oriented Development im Bestand, ist dabei gar nicht vordergrindig entscheidend (so
interessant planungstheoretische Diskussionen zu den leitbildhaften Unterschieden sein
madgen). Denn oft geht es nicht darum, véllig neue Leitbilder in das Handeln der
Stadtverwaltungen einzufordern, sondern instrumentell von vornherein an administrative
Strukturen einzubetten.
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