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Eckdaten.

Die BEG verantwortet die Weiternutzung aller
nicht betriebsnotwendigen Bahnflachen:
seit 2002 in -
seit 2005 in )
und seit 2011 in

Hinzu kommen Kooperationsprojekte mit
der DB Immobilien, wie zu 90 Hektar Stadt-
entwicklung auf Bahnflachen in Duisburg-
Wedau oder zu der interkommunalen Ent-
wicklung eines ehemaligen Giiterbahnhof-
Standortes in Bochum und Gelsenkirchen.

Uber

generierten Investiti-
onen in den Bereichen
Wohnen, Einzelhandel

oder Gewerbe und Die Umnutzung von iiber
starken so die lokalen stillgelegten Strecken im Alleenradwege-
Strukturen. Programm machten NRW innerhalb von

5 Jahren zum 1.000 km-Bahntrassen-
Radwege-Land.



...von derzeit
wurden nahezu 2.000 Hektar des BEG-Port-
folios bereits verkauft und fiir die Innenent-
wicklung aktiviert.

Die BEG (BahnflachenEntwicklungs-

Gesellschaft NRW mbH) ist ein gemein-
EHE

sames Tochterunternehmen des Lan-
des NRW (50,1 Prozent) und der DB AG
(49,9 Prozent). Sie arbeitet vertrags-

R basiert, verzichtet auf Zwischener-

werb. Sie unterstiitzt die Kommunen

Rund ' durch die Ubernahme von Entwick-
lungsvorleistungen, fordert von ihnen

sind in BEG- dafiir den planerischen Vorrang des

Begleitung an Stadte und
Gemeinden, Investoren,
private Eigennutzer,
Stiftungen oder Vereine
verkauft, saniert und
modernisiert worden -
iiberwiegend im Rahmen
integrierter Gesamt-
konzeptionen.

Bestandes gegeniiber dem Freiraum.
Das BEG-Prinzip bringt Vorteile fiir
alle Beteiligten:

der befragten
Kommunen bewerten
die Arbeit der BEG mit
sehr gut oder gut.

Das Land kann Innenentwicklung
fuir weniger als 80 Cent je Quadrat-
meter anstof3en - und erhalt davon
einen Grof3teil von der Bahn zurtick.

Der Bahn wird das Risiko genom-
' men, Entwicklungskosten zu inves-
tieren, bevor Vermarktungssicher-
heit besteht.

Die Stadte und Gemeinden erhalten
unentgeltlich vollstandige Trans-

der BEG wurden sind sehr zufrieden mit parenz zu den Parametern ihrer
seit 2002 Bestandteil dem heutigen Einfluss Flachenentwicklungen.
der Stadtebau- und des Empfangsgebaudes
Verkehrsforderung. auf das gesamte, Die BEG erreicht Flachenrecycling

stadtebauliche Umfeld. mit Breitenwirkung.




BEG
Kreatv.

Die BEG verknupft auf bundesweit einmalige
Weise Flachenentwicklung mit offentlich-
privatem Interessensausgleich und erreicht
so neue Losungen auf anderen Wegen.
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Bahnflachen und Infrastruktur
Im Konsens entwickeln.
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Wege
beschreiten.

Es gibt einen effizienten Weg, um Bahnflachen
im grof3en Stil in die Stadtentwicklung zu inte-
grieren. NRW ist diesen Weg gegangen; anderen
Bundeslandern steht er ebenfalls zur Verfligung.
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Vorwort

Mobilisierung
& Vernetzung

er Freiraum ist knapp, die Bauland-Nach-

frage grof3, das KnowHow ausgereift und das
Forderangebot passgenau: Nie war die Gelegen-
heit so gtinstig, sich gerade vor dem Hintergrund
des Mangels an bezahlbarem Wohnraum auch
um brachliegende Bahnflachen zu kiimmern.
Gerade bei hochwertigen Flachen in zentralen
Lagen missen sich Eigentimer und die Stadt
Uber die Verwendung einigen konnen.

Dass der Dialog gelingen kann und neue Entwick-
lungsperspektiven individuell fir den jeweiligen
Standort gefunden werden kdnnen, zeigt die
Arbeit der BahnflachenEntwicklungsGesellschaft
NRW (BEG). Seit ihrer Griindung haben das Land
Nordrhein-Westfalen und die Deutsche Bahn AG
einen Weg eingeschlagen, der aus einer vertrau-
ensvollen Zusammenarbeit vielen kreativen
I[deen Raum gab und heute auf eine Menge
erprobter Bausteine einer erfolgreichen Bahnfla-
chenkonversion verweisen kann.

Die Arbeit der BEG zeigt eindrucksvoll, dass das
Bahnhofsquartier ein idealer Ort fir integrierte
Planung und forderprogrammibergreifendes
Handeln ist. Wenn ein Miteinander statt Gegenei-
nander die zielfihrende Einstellung ist, bedarf es
nur eines geeigneten Instrumentenkastens, um
einen nachhaltigen Stadte- und Wohnungsbau

einerseits und attraktive Mobilitat an der Schnitt-
stelle Schiene zu Strafle andererseits zu bewir-
ken. Diesen Instrumentenkasten hat die BEG in
rund 15 Jahren entwickelt, wie dieses Handbuch
eindrucksvoll belegt.

Auch wenn das Land Nordrhein-Westfalen mit
der Deutschen Bahn AG viele erfolgreiche Pro-
zess,- Planungs- und Vertragsbausteine originar
entwickelt hat, lautet die Devise: Nachmachen ist
ausdriicklich erwiinscht! Die BEG ist von mir und
meinem Haus ermachtigt, ihr KnowHow auch
iber NRW hinaus weiterzugeben und Tiren zu
offnen, denn weder der Bauland- und Wohn-
raummangel noch der Schutz des Freiraums
machen an Landesgrenzen halt.

und Verkehides Landes NRW



Partnerschaftlichkeit
& Produktivitat

Was als Experiment begann, ist mittlerweile
anerkannt: Als erstes und bisher einziges
Bundesland betreibt das Land Nordrhein-West-
falen gemeinsam mit der Deutschen Bahn AG
eine Gesellschaft zur stadtebaulichen Entwick-
lung von nicht mehr betriebsnotwendigen Bahn-
flachen. Seit der Griindung der BEG funktioniert
die Zusammenarbeit zwischen Bahn und Land im
Bereich der Flachenentwicklung hervorragend.
An die Stelle der reinen Vermarktung von Fla-
chen, Strecken und Geb&duden ist die gemeinsame
Entwicklungsarbeit mit den Kommunen zu Guns-
ten stadtebaulich, verkehrlich und okologisch
sinnvoller Losungen getreten. Und das zahlt
sich aus, denn so ist ein erfolgreicher Vertrieb
der nicht mehr bendtigten Grundstiicke maglich,
ohne Konflikte mit den Kommunen auszuldsen -
und der Erfolg hat unsere Erwartungen aus der
Grindungsphase deutlich Gbertroffen.

Verschiedene beteiligte Geschaftsfelder bei der
DB und die Komplexitat des Eisenbahnrechts
stellen fur Stadtverwaltungen, Projektentwickler
und Investoren bei einigen Projekten eine Her-
ausforderung dar. Die BEG istin NRW gerade hier
fir die Kommunen zentrale Anlaufstelle rund um
die Umwandlung von Bahnflachen, -strecken und
-gebauden geworden. Die jingste Entwicklung
einer 90 Hektar groflen Bahnflache in Duisburg

Vorwort

belegt, dass auch Projekte dieser GroBenordnung
bei der BEG gut aufgehoben sind.

Auf Grund dieser Erfolgsgeschichte wird die
Bahn die bisher beispiellose Zusammenarbeit
nach diesem Modell nicht nur in NRW fortsetzen.
Fir uns hat dieses Engagement des Landes auch
bundesweiten Vorbildcharakter. Heute ist der
Immobilienbereich der Bahn offen fiir die Uber-
tragung der von der BEG entwickelten Bausteine
zum Beispiel zu den Empfangsgebauden oder
zum Bau von Radwegen auf stillgelegten Bahn-
strecken.

Werner Liibberink
Konzernbevollmachtigter der
Deutschen Bahn AG fir NRW
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Impulskraft
& Umsetzung

Was ist erreicht?

Der BahnflachenPool NRW ist das bundesweit
grofite, erfolgreiche offentlich-private Koopera-
tionsmodell im Liegenschaftsbereich.

Unsere Ergebnisse sprechen fiir sich:

7 Rund 2.000 Hektar ehemalige Bahnflachen,
die mittels konsensualer Projektentwicklung
neuen Nutzungen zugefiihrt wurden

7 Rund 100 Verkaufe von Empfangsgebauden
inklusive umfassender Sanierungen, Umfeld-
und Quartiersentwicklungen

72 Mehr als 320 Kilometer neue Bahntrassen-
Radwege, die zur Erreichung der 1.000-Kilo-
meter-Marke innerhalb Nordrhein-Westfalens
beitrugen und zu Wegbereitern des Radschnell-
weges 1 quer durch das Ruhrgebiet wurden

7 Eine behutsame Grofprojektentwicklung Uber
90 Hektar fir einen ganzlich neuen Stadtteil
auf dem brachgefallenen Geldande eines frii-
heren Rangierbahnhofs in integrierter Lage
Duisburgs

7 Ein landesweites Brachflachen-Forderpro-
gramm namens ,Flachenpool NRW", wel-
ches aus dem Konsens- und Vorfinanzierungs-
modell der BEG hervorgegangenist und bereits
in rund 50 Stadten und Gemeinden Anwen-
dung findet

7 Gute Noten fir vertrauensvolle und konsen-
suale Zusammenarbeit als aktuelles Evalua-
tionsergebnis: 93 Prozent der Befragten wiirden
die Zusammenarbeit mit der BEG weiteremp-
fehlen

Vorwort

Dieser Erfolg hat viele Gesichter: Das Team der BEG,
das jede Herausforderung mit Engagement und Be-
geisterung annimmt, macht ihn moglich - ebenso
unsere Wegbegleiter bei den politischen, ministe-
riellen und bahnseitigen Kooperationspartnern, bei
den Verantwortlichen in den Stadten und Gemein-
den und bei unseren Geschaftspartnern und Dienst-
leistern, die unsere Art, neue Wege zu beschreiten,
unterstitzen. Dafiir danken wir herzlich.

Was ist noch nicht erreicht?

Die in dieser Schrift ausfiihrlich vorgestellten
Bausteine der Bahnflachenentwicklung sind in
Nordrhein-Westfalen zum etablierten Standard
geworden. Eine analoge Vorgehensweise konnte
auch in anderen Bundeslandern zum Erfolg fih-
ren. Erkenntnisse aus Beratungsgesprachen und
Presserecherchen der BEG auflerhalb von NRW
deuten klar darauf hin. Das Rad sollte und
braucht dazu jedoch nicht neu erfunden werden.
Getreu unserer Maximen ,Transparenz” und
.Kooperation” legen wir mit dieser Schrift unser
KnowHow offen und wiinschen uns, dass es bun-
desweit Anwendung findet.

Die BEG steht gerne beratend zur Seite!

oo O™ Y4l Hotr

Thomas Lennertz und Volker Nicolaus
Geschaftsfiihrer der BEG NRW
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Ein Ausblick

Ausblick

Ein

Was wir noch

erreichen mochten.




Raum
mobilisieren.

Der Freiraum ist knapp, die Bauland-Nachfrage
grof3: Bahnbrachen sind handhabbar und konnen
neue Stadtquartiere, Wohn- und Gewerbege-

biete, Radwege und Infrastrukturmafnahmen
ermoglichen.



Ein Ausblick

Ein Ausblick:
Was wir noch
erreichen mochten.

Seite
1.1 Bahnflachen als Chance und Potenzial fir 16
urbane Stadtquartiere nutzen
1.2 Bahnhofsgebaude wieder zu Eingangstor 17
und Visitenkarte der Stadt machen
1.3 Infrastruktur sichern und erweitern 18
1.4 Radwege auf stillgelegte Bahnstrecken bringen 18
1.5 Erweiterungsflachen und Nutzungsverdichtungen: 19

Arbeitsplatzen Raum geben

Redaktionelles/Die Bahn und das Land

Im Zuge der ersten und zweiten Stufe der Bahnreform hat der Gesetzgeber
die Liegenschaften der ehemaligen Deutschen Reichsbahn und der Deutschen
Bundesbahn zwischen dem Bundeseisenbahnvermdgen (BEV) und der Deut-
schen Bahn AG (DB AG) neu geordnet. Zentrale Geschaftsbereiche wurden als
Aktiengesellschaften mit eigenem Immobilienbestand ausgegliedert, so zum
Beispiel die DB Netz AG. Die DB AG ist heute die Holding des Konzerns und
Gesellschafterin der BEG.

Zu Gunsten des Leseflusses fassen ,die Bahn" oder auch ,die Deutsche Bahn”
im Folgenden alle Geschaftsbereiche und Gesellschaften des DB-Konzerns
zusammen - soweit die sprachliche Ungenauigkeit die Intention der Aussage
nicht beeintrachtigt. Gleichermafen ist ,das Land” als Synonym fir die Landes-
regierung zu verstehen.
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Duisburg-Wedau,

in Kooperation mit
der DB Immobilien
entsteht hier ein
neues Stadtquartier
auf 90 ha ehemaliger
Bahnflache.

Neue Urbanitat auf
alten Bahnflachen

Aufwertung durch nachhaltige Nutzung

1.1 Bahnflachen als Chance und
Potenzial fiir urbane Stadt-
quartiere nutzen

Die Bahn ist eine der grofiten Grundstiickseigen-
timerinnen Deutschlands. Um nachhaltige Stadt-
entwicklung und aktive Innenentwicklung zu
betreiben, fihrt kein Weg an dem immensen Ent-
wicklungspotenzial auf nicht mehr betriebsnot-
wendigen Bahnflachen vorbei. Dieses funktional
und gestalterisch in die kommunale Innen- bzw.
Stadtentwicklung einzubinden, bietet die Chance,
integrierte Stadtentwicklungskonzepte umzusetzen
und Aufwertungsprozesse im gesamten Umfeld
anzustoflen. Bahnflachenentwicklung dient bei-
spielsweise dazu,

7 neue Nutzungen in die bestehenden Siedlungs-
strukturen zu integrieren oder sogar

7 die trennende Wirkung der Schiene zu Uber-
winden, indem qualitatsvolle 6ffentliche oder
offentlich zugangliche Raume geschaffen wer-
den, die den Bahnkorper an maglichst vielen
Stellen durchdringen.

Lange zeigten sich die durch die Eisenbahn ent-
standenen Zasuren als hinderlich fir eine ausge-
glichene Stadtentwicklung; .hinter dem Bahnhof”
entwickelte sich haufig zu einer vernachlassigten
Lage. Heutzutage bieten entbehrliche Bahnflachen
hingegen grofles Potenzial zur Schaffung neuer,
Erganzung bestehender und Verbindung bisher
getrennter Stadtquartiere. Zahlreiche gelungene
Entwicklungen auf Bahnflachen zeugen davon, dass
die Reaktivierung zwar ein komplexes und mitun-
ter geduldforderndes Geschaft ist, im Erfolgsfall
aber allseits Zustimmung findet. Ob Randflachen
zur Arrondierung von Wohn- und Gewerbegebie-
ten, zentrale Areale zur Ansiedlung von Dienst-
leistungen und Einzelhandel oder umgestaltete
Bahnbrachen als Freirdume und Naherholungs-
gebiete ertiichtigt werden - alle Funktionen eines
lebendigen, urbanen Stadtquartiers sind auch auf
ehemaligen Bahnflachen zu finden. Die Chance
ist grof und der Zeitpunkt ideal, um an den stad-
tebaulich richtigen Stellen neue, nutzungsge-
mischte Stadtquartiere zu erganzen und die Innen-
stadt oder ihre unmittelbareren Randbereiche mit
Einzelhandelsansiedlungen abzurunden.

In Summe geht es darum, auf funktionslos gewor-
denen Bahnfldchen ein neues ,Stiick Stadt” ent-
stehen zu lassen.



Ein Ausblick
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Arnsberg,
Empfangsgebaude
vor und nach Verkauf
und Sanierung.

1.2 Bahnhofsgebdude wieder zu
Eingangstor und Visitenkarte
der Stadt machen

Die Empfangsgebaude stellen haufig architekto-
nisch auffallige und wertvolle Baudenkmaler dar.
An zentraler Stelle pragen sie vielerorts das Stadt-
bild und sind identifikationsstiftende Eingangs-
tore fir Stadte und Gemeinden, werden daher
oftmals auch als ,Visitenkarte” bezeichnet. Viele
dieser Immobilien, im Schnitt 80 bis 100 Jahre alt,
stammen noch aus der Griinderzeit und haben die
eisenbahnbetrieblichen Funktionen von einst nicht
mehrinne. Fahrkartenausgabe, Gepack- und Stiick-
gutausgabe sind von modernen Dienstleistungs-
systemen abgeldst worden. Heutige Bahnbetriebs-
technik und -informatik machen die Prasenz von
Bahnpersonal, wie Bahnhofsvorstand, Fahrdienst-
leiter und Weichenwarter, das haufig auch im Bahn-
hof wohnte, entbehrlich. Fiir den Zugverkehr wurden
Bahnhofsgebaude demnach immer weniger wichtig
-und die Instandsetzung amortisiert sich aus Sicht
der Bahn oftmals nicht. Hier stellt ein Eigenti-
merwechsel verbunden mit einer tragfahigen
Nutzungskonzeption eine grof3e Chance zur Auf-
wertung von Bahnhof und Umfeld dar. In besonde-
rem Mafle zeigt sich dieses, wenn Kommunen oder

Ein Eigentumerwechsel verbunden
mit einem tragfahigen Nutzungs-
konzept stellt eine grofie Chance
zur Aufwertung von Bahnhof und

Umfeld dar.

kommunale Tochtergesellschaften als Kaufer
auftreten. Sie erkennen die Bedeutung des Bahn-
hofs als wichtigen kommunalen Imagefaktor. Im
Falle eines kommunalen Erwerbs bzw. Zwischen-
erwerbs kann die Stadt oder Gemeinde langfris-
tig konzeptionell Einfluss nehmen, die Attraktivi-
tat des Standortes allein durch die gewiinschten
Nutzungen verbessern und ungewiinschte Nut-
zungen grundsatzlich ausschlieBen. Die Stadte
und Gemeinden kennen ihren Grundstiicksmarkt
genau. Wahrend die Bahn vorwiegend versucht,
liberregional tatige Franchise-Unternehmen als
Mieter zu generieren, gehen die kommunalen
Vertreter auf lokale Betriebe zu und gewinnen
diese als standortverbundene Mieter. Das Emp-
fangsgebdude kann beispielsweise als Unterneh-
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Alleenradweg
Niederbergbahn,
eindrucksvolle
Briicken und Viadukte
zwischen Essen,
Heiligenhaus,
Velbert, Wiilfrath
und Haan.

mensstandort mit reprasentativer Auenwirkung
dienen oder mit einem blirgernahen Angebot zum
Besuchermagnet werden und das gesamte Quar-
tier neu beleben.

Beider Entwicklung der Empfangsgebaude ist es
sinnvoll, immer auch die umliegenden Flachen
einzubeziehen und das Umfeld durch eine eigen-
timeribergreifende Betrachtung zu verbessern.
Die stadtebauliche Chance liegtin einem Gesamt-
konzept, das alle Beteiligten an einen Tisch bringt
und den Fokus von punktuellen Veranderungen
abrickt. Durch die Belebung und Modernisierung
des Bahnhofsareals ergeben sich in der Regel auch
eine bessere Einsehbarkeit, gesteigerte soziale
Kontrolle und ein allgemein erhohtes Sicherheits-
gefiihl der Reisenden.

1.3 Infrastruktur sichern
und erweitern

Die Verkehrsschnittstelle stellt einen wichtigen
Teil der Entwicklung des Bahnhofsumfeldes dar,
die Moglichkeiten sind aber viel weitgehender.
Entbehrliche Bahnflachen bieten die Chance, infra-
strukturelle Einrichtungen zu sichern und zu erwei-
tern und so die Schnittstellen zwischen den Ver-
kehrstragern funktional und optisch ansprechend
zu entwickeln. Bestandteil der Planung sind dabei

regelmafig das Empfangsgebaude mit Vorplatz,
der zentrale Busbahnhof, Park+Ride-Platze, Kiss-
+Ride-Buchten oder Bike+Ride-Platze.

Fordermittel-Einsatz und Investitionen in die erwei-
terte Infrastruktur auf ehemaligen Bahnflachen
vervollstandigen die integrierte Nachnutzung: So
ist der Bau einer neuen Personenunterfiihrung
unter den Gleisanlagen viel mehrals nur eine Weg-
verklrzung: Oftmals werden so neue Stadtteilver-
bindungen geschaffen, die die Barrierewirkung der
Gleise durchbricht und die réaumliche Verbindung
von Ortsteilen starkt. Die Anbindung der riickwar-
tigen Bahnhofsareale stellt eine stadtstrukturell
bedeutende Verknipfung dar, die zu einer Auf-
wertung der Standorte im Einzugsbereich der Bahn
beitragt und ganzen Stadtvierteln einen Wachs-
tumsimpuls geben kann.

1.4 Radwege auf stillgelegte
Bahnstrecken bringen

Radwege auf Bahntrassen zu bringen, fihrt zu
einer win-win-Situation fiir Bahn, Land und Biirger.
Bahntrassen-Radwege stellen eine ganz beson-
dere Symbiose - aus Radverkehrssicherheit, Infra-
strukturvernetzung durch Liickenschlisse im
regionalen und Uberregionalen Radwegenetz,
Gesundheitsforderung, Landschaftsgestaltung
und Fahrradtourismus dar. Verloren gegangene
Einblicke in die regionalen Kulturlandschaften
werden fiir die Offentlichkeit wieder zugénglich
und neu erlebbar. Entscheidend ist der Qualitats-
unterschied dieser Radwege zu anderen Strecken-
fihrungen:

7 Es missen deutlich weniger (Haupt-) Strafien
hohengleich gekreuzt werden. Es bestehen kaum
Stérungen durch andere Nutzer (Kfz-Verkehr,
Ein- und Ausfahrten, Wirtschaftsverkehr). Das
Radfahren wird wenig oder gar nicht durch Ver-
kehrslarm beeintrachtigt.

7 Auch in bewegtem Gelande sind keine erheb-
lichen Steigungen vorhanden, im Regelfall maxi-
mal 2,5 Prozent. Taleinschnitte werden von
Viadukten und durch Tunnel Gberwunden, Flisse
mit Briicken tUberquert.



7 Viele Bahnstrecken verfiigen tber markante
Bauwerke als Zeugnisse der Eisenbahnge-
schichte, die mit der Finanzierung bzw. Forde-
rung eines Radweges erhalten werden kdnnen.

7 Es entstehen attraktive Verbindungen zwischen
Stadtzentren und Stadtteilen und so vielerorts
neue, sichere und direkte Schul- und Freizeit-
wege.

Ein Forderprogramm auf Landesebene zur Umnut-
zung von Bahntrassen als Radwege ermaglicht
die Blindelung von Ressourcen, grofie Breiten-
wirkung und eine hohe Umsetzungseffizienz.

1.5 Erweiterungsflachen und Nut-
zungsverdichtungen: Arbeits-
platzen Raum geben

Die Vorteile stadtebaulicher Innenentwicklung
vor Auf3enentwicklung sind bekannt: Es geht darum,
urbane Dichte zu pflegen, infrastrukturelle Syner-
gieeffekte zu nutzen, kurze Wege und reduzierte
Verkehrsstrome zu ermdglichen. Uber die syste-
matische Entwicklung von nicht mehr betriebs-
notwendigen Bahnflachen sind hier grofe Aktivie-

Ein Ausblick

rungserfolge und Nutzungsverdichtungen zu errei-
chen. Auf vielen Bahnflachen haben sich trotz
ihrer eisenbahnrechtlichen Zuordnung mit den
Jahren bereits gewerbliche Nutzungen etabliert;
viele verfligen allerdings lediglich Uber jederzeit
kindbare Miet- oder Pachtvertrage. Gewerblichen
Mietern von Bahnimmobilien 6ffnen sich jedoch
erst durch ein Kaufangebot fur ..ihre” Flachen und
Gebaude langfristige Perspektiven. Bahnflachen
konnen auch Raum fiir die Expansion bestehender
Betriebe bieten, was in der Regel mit einer Erho-
hung des Arbeitsplatzangebotes einhergeht.

Doch auch unabhangig von der Vornutzung, bietet
sich je nach Umgebungsbebauung eine gewerbliche
Folgenutzung an. Gerade die Lagen im Siedlungs-
zusammenhang oder gar in Nahe zum Stadtzent-
rum sind fur viele Unternehmen attraktiv, so dass
sich expansions- und verlagerungswilligen Unter-
nehmen attraktive Optionen eroffnen. Die Nutzung
dieser bereits beanspruchten Flachenistin jedem
Fall 6konomischer und ressourceneffizienter als
die Ausweitung von Gewerbeflachen in den Frei-
raum. Bahnflachenentwicklung leistet einen Bei-
trag zur Erhaltung von Arbeitsplatzen in integrier-
ten Lagen. 4
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Holzwickede,
Gewerbeflachener-
weiterung auf ehe-
maliger Bahnflache.
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Ein Uberblick 21

Ein Uberblick:
Wie wir aufgestellt sind.




Starke
Partner.

Eine gemeinsame Tochtergesellschaft des
Landes NRW und der DB AG steuert die
Umnutzung nicht mehr betriebsnotwendiger
Bahnliegenschaften. 240 Stadten und Gemein-
den steht die BEG als unmittelbarer Partner
rund um die Bahnflachenentwicklung zur Seite.
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Holzwickede,
Briickenschlag und
Wohnungsbau.

Partnerschaftliche Zusammen-
arbeit von Bahn und Land

Landesregierung NRW und DB AG griindeten 2002 die BEG

2.1 Konsensuale Entwicklung:
Flachen und Infrastruktur [KE:FI]

Die Erfahrungen der BEG zeigen, dass weniger
die objektiven Sachverhalte zu den technischen
Anforderungen und den Kosten einer Projektent-
wicklung auf Bahnflachen das Hemmnis sind. Mit
behordlichem Agieren und kommunaler Planungs-
hoheit einerseits sowie dem Selbstverstandnis
einer Aktiengesellschaft und dem Eisenbahnrecht
andererseits stehen sich zwei Systeme gegentiber,
deren Sprache, Prozesse und Ziele wenig kompati-
bel sind. Uber lange Zeit verstand man einander
schlichtweg nicht.

Der Konsens zwischen Kommune und Bahn kann
als Garant des Projekterfolges bezeichnet werden,
das zeigen die Erfahrungen in NRW. Um zu diesem
Konsens zu gelangen, missen verlassliche Rah-

menbedingungen der Zusammenarbeit verein-
bart werden, fundierte Sachaufkldrung betrieben
und Interessenkollisionen aufgeldst werden. Pro-
jektmanagementim Konsens bedeutet: Die bahn-
seitigen Anforderungen und die der 6ffentlichen
Hand werden Uberein gebracht. Dieses Vorgehen
findet bei der Entwicklung von Liegenschaften
ebenso Anwendung wie bei Errichtung neuer Infra-
struktur und auch der Sanierung von Empfangs-
gebauden - auf den Punkt gebracht durch das Leit-
motiv ,KE:FI - Konsensuale Entwicklung: Flachen
und Infrastruktur™.

Zur Vorgeschichte: In Folge der Bahnrefom hat die
Verteilung des Immobilienvermégens zwischen
der 6ffentlichen Hand, dem Bahnkonzern und den
neu gegriindeten Gesellschaften von 1994-1996
angedauert und einige Unklarheiten hinterlassen.
Ende der 90er Jahre sind die Verhandlungspart-
ner bei der Entwicklung der nicht mehr fir den
Bahnbetrieb bendtigten Flachen vielerorts mit
unverhaltnismaBigen Erwartungen, wenig Hinter-
grundwissen und fehlendem Verstandnis fur die
Gegenseite aufeinander getroffen. Methoden und
Maglichkeiten zum Ausgleich fehlten, Projektblocka-
den und Stillstand waren die anhaltenden Folgen.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netz
AG und die DB Station & Service AG haben erkannt,
dassimmensem Innenentwicklungspotenzial das
stadtplanerische Abseits drohte, weil Verhand-
lungen mit den Kommunen und den Aufsichtsbe-
horden reihenweise an unterschiedlichen Vorstel-
lungen zu Nutzungsperspektiven, Preis und Kos-
tenverteilung scheiterten. Wo Hiirden solcherart
noch iberwunden wurden, gerieten viele Projekte



Ein Uberblick

25

Geldern,

heute (Finanzamt und
Platzgestaltung am
Bahnhof) und friiher.

dennoch Uber Jahre ins Stocken, weil bahninterne
Prozessablaufe und kommunale Planungs- und
Genehmigungsverfahren nicht aufeinander abge-
stimmt wurden, die zu beteiligenden Instanzen
nicht bekannt waren sowie haufig wechselnde
Ansprechpartner und fehlende Informationen
stringente Vorgehensweisen auf beiden Seiten
vereitelten.

Nach der Jahrtausendwende eskalierte die Situa-
tion bundesweit, so dass die Bahn zu einem Run-
den Tisch unter Beteiligung aller Bundeslander
sowie der kommunalen Spitzenverbande einlud.
Hier wurde deutlich, dass die bisherigen Anstren-
gungen zu Gunsten einer erfolgreichen Entwick-
lung der Flachen und Gebaude nicht ausreichend
waren. So konnten auf hochster Ebene unterzeich-
nete Kooperationsvereinbarungen in der taglichen
Arbeit nicht umgesetzt werden. Trotz aller Bemii-
hungen, Prozesse und Zustandigkeiten transpa-
rent zu machen, war der Unmut bei Kommunen
und Landern grof3 und ein abgestimmtes Vorgehen
vor Ort nicht zu erkennen.

Dem Land Nordrhein-Westfalen lag bereits damals
viel daran, den Freiflachenbedarf einzudammen
und hierzu die Position der Kommunen zu starken.

Um die Inanspruchnahme neuer

Flachen einzudammen, hat das Land

NRW eine besondere Kooperation

mit dem Immobilienbereich der Bahn

initialisiert.

Wiedernutzung statt neuer Flacheninanspruch-
nahme wurde nicht nur angesichts des heutigen
Kenntnisstandes zu den Klimafolgen als selbst-
verstandlich betrachtet. Das damalige Stadtent-
wicklungsministerium NRW hat daher Lésungs-
vorschlage an dem besagten Runden Tisch einge-
bracht und so eine besondere Kooperation mit
dem Immobilienbereich der Bahn initialisiert.

Dieses knilipfte an das drei Jahre zuvor initiierte,
gemeinsame Forum Bahnflachen NRW an (» 4.5.1),
welches sich auf Landesebene bereits als Kompe-
tenzzentrum, Moderations- und Informationsplatt-
form etabliert hatte. So lagen bereits umfangreiche
Erfahrungswerte vor, aus denen sich Ideen zu ver-
anderten Verfahren und Strategien konkretisierten.
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Alleenradweg
Niederbergbahn,
weitere Informationen
unter www.panorama-
radweg-niederberg-
bahn.de

In Folge wurden Haushaltsmittel des Landes bereit-
gestellt und mit Griindung der gemeinsamen Toch-
tergesellschaft von Bahn und Land, der BEG, ein
ganzlich neuer Weg bei der Mobilisierung nicht
mehr bendétigter Bahnflachen beschritten.

2.2 Gemeinsame Entwicklungs-
und Vermarktungsgesellschaft

Den zentralen Faktor zur Uberwindung der er-
kannten Hemmnisse sahen Land und Bahn Anfang
diesen Jahrtausends deshalb vor allem in einer
veranderten Ansprache der Kommunen. Stadte
und Gemeinden sollten von einer gemeinsamen
Gesellschaft ,Land und Bahn” mit entsprechen-
der Qualifikation profitieren, indem sie konstante
Ansprechpartner erhielten, die beide Seiten des
Geschéfts kennen: die kommunalen Planungsver-
fahren und Entscheidungswege sowie die landes-
weiten Programme und Planungen einerseits und
die konzerninternen Produktions-, Vertriebs- und
Entscheidungswege andererseits. Die Kommunen
sollten auf Augenhohe einbezogen werden und
waren als aktive Partner ,ihrer” Bahnflachenent-
wicklung gefragt.

So haben die Landesregierung Nordrhein-West-
falen und die Deutsche Bahn AG im Jahr 2002 die
gemeinsame Tochtergesellschaft BEG gegriindet.

Die Gesellschaft ist als Geschaftsbesorgerin
tatig und wird zu keinem Zeitpunkt Eigentimerin
der Flachen. Mit einer Gesellschafterbeteiligung
von 50,1 Prozent (Land NRW]) und 49,9 Prozent (DB
AG) sowie jeweils zwei Stimmen in der Gesell-
schafterversammlung konnen Land und Bahn
einen Dissens nur miteinander l6sen und der BEG
entsprechend gemeinsame Direktiven geben.
Zielkonflikte werden unmittelbar deutlich und aus
der Gesellschaft heraus zu einer Losung gefihrt.

Die Gesellschaft hat in festgelegten Kommunen
den Auftrag, die Flachen der Bahn zu vermarkten
und ist mit einer entsprechenden Grundstiicks-
vollmacht ausgestattet. In einer Rahmenverein-
barung mit den kommunalen Spitzenverbanden
wurde die BEG gleichzeitig beauftragt, den stadte-
baulichen und verkehrlichen Anliegen der Stadte
und Kommunen Rechnung zu tragen. Parallel blieb
die damalige DB Services Immobilien GmbH (heute
Geschéftsbereich DB Immobilien) im Immobilien-
bereich fur die Entwicklung und Vermarktung von
Flachen in allen anderen Kommunen zustandig.

Nach rund 15 Jahren ist aus einem Experiment
Standard geworden:

7 Die BEG steuertin 240 Kommunen die Entwick-
lung samtlicher, nicht mehr betriebsnotwen-
diger Bahnliegenschaften. Dieses Portfolio
wird als .,.BahnflachenPool NRW" bezeichnet.

7 Die BEG ist heute konzernintern in fast alle
Steuerungs-Systeme integriert. Im Umkehr-
schluss sind ihr die internen Prozesse zur Vor-
bereitung und Steuerung der Vertriebstatig-
keit der Flachen gut vertraut.

7 DB Immobilien und BEG kooperieren bei der
Projektentwicklung grofler Standorte auch
auBlerhalb der 240 Kommunen.

7 Kreative Losungen fir die Verwertung von
Flachen mit und ohne bauliche Nutzungsper-
spektive und die Steuerung komplexer Pro-
jekte sind besondere Starken der BEG, die
vom Gesellschafter Bahnin Form von Sonder-
auftrdgen genutzt wird.

7 Auch die kommunalen Spitzenverbande Stadte-
tag NRW und der Nordrhein-Westfalische



Stadte- und Gemeindebund zahlen zu den
Beflirwortern und Unterstiitzern der BEG.

Heute haben die Kommunen, die Bahn und das
Land mit der BEG einen gemeinsamen, institutio-
nellen Ansprechpartner und sind allesamt aus der
friheren Konfliktlage befreit.

2.3 Partnerschaft von
Bahn und Land

Die Gesellschafter Bahn und Land bewerten die
Arbeit der BEG und das Modell des Bahnflachen-
Pool NRW nach rund 15 Jahren gleichermafien
positiv.

Fir die Bahn ist die Beteiligung an der BEG mit
konkreten Vorteilen verbunden:

7 Durch das Refinanzierungsmodell wird der
Bahn das Risiko genommen, Entwicklungs-
mittel zu investieren, bevor Vermarktungs-
sicherheit besteht. (» 4.2.4)

7 Durch eine standortibergreifende Betrach-
tungsweise werden neue Eigentimer fir alle
Immobilien gefunden, die nicht betriebsnot-
wendig sind, d.h. auch fir solche, die nicht
baulich genutzt werden kdnnen.

7 Die partnerschaftliche Zusammenarbeit zwi-
schen der Bahn und der offentlichen Hand
erzeugt einen groflen Vertrauensbonus auf
Erwerberseite, der fiir den Vertrieb der Flachen
von Vorteil ist.

7 Friher vorhandene Konfliktlagen sind voll-
standig aufgelost, das Image der Bahn im
Immobilienbereich ist deutlich verbessert.

Fiir das Land und die Kommunen ergeben sich auf
der Basis der geschlossenen Vertrage ebenfalls
handfeste Vorteile:

7 Das Land kann mit verhaltnismafig gerin-
gem Mitteleinsatz von weniger als 80 Cent je
Quadratmeter fir eine tatsachliche Innenent-
wicklung sorgen - und erhalt 50 Prozent der
Aufwendungen von der Bahn zuriick.

Ein Uberblick

27

7 Die Stadte und Gemeinden erhalten vollstan-
dige Transparenz zu den Chancen und Risiken
von Flachenentwicklung und Erwerb, und das
unentgeltlich.

Zentrales Steuerungsinstrument der gemein-
samen Aktivitaten ist die Gesellschafterver-
sammlung der BEG. Dort stimmen Land und Bahn
grundlegende Prozesse ab, diskutieren offen die
Zielvereinbarungen und erdrtern die Kurz- und
Mittelfristplanung. Bislang wurden alle Beschliisse,
auch zu Vertragsangelegenheiten, einvernehm-
lich gefasst. 4

Steinheim (Westfalen),
wurde von der ,Allianz
pro Schiene™ als Bahn-
hof des Jahres 2016
ausgezeichnet.
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Hand
In Hand.

Nach 15 Jahren konsensualer Arbeitsweise

zeichnet sich ein klares Vorher und Nachher
im Miteinander der Bahnflachentwicklung ab.
Daraus sind rund 50 Empfehlungen erwachsen.
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Strategien abstimmen
und Prozesse gestalten

Konsens-0Orientierung als Grundprinzip

Die BEG vereint die Systeme Land und Bahn,
indem sie sich personell aus beiden Bereichen
aufbaut, mit einem Geschaftsflihrer der Bahn und

einem Geschaftsfiihrer des Landes. Dieses macht
die Gesellschaft in beide Richtungen sprachfahig
und versetzt sie in die Lage, deutlich zu erkennen,
welche Vorgehensweisen sich immer wieder als-
zielfihrend, welche kontraproduktiv heraus ge-
stellt haben und konkrete Empfehlungen aus der
Praxis fir die Praxis auszusprechen. Daraus sind
die ,.Statt-Regeln” der nachfolgenden Unterkapitel
entstanden. Mitunter sind sie bewusst zugespitzt
formuliert, um deutlich zu machen, an welchen
organisatorischen und atmospharischen Stell-
schrauben zu arbeiten ist.

3.1 Ein Miteinander erreichen

3.1.1 Neustart vereinbaren statt
an Vergangenem hangen

Die Entwicklung von Bahnflachen ist ein oft lang-
wieriger Prozess mit erheblichem Abstimmungs-
bedarf zwischen allen Beteiligten. Gerade dieje-
nigen, die sich auf kommunaler Seite schon langer
mit der Entwicklung .ihrer” Bahnfldchen befassen,
hegen aus den Erfahrungen der Vergangenheit
mitunter Vorbehalte und Pessimismus. Auch wenn
es unbestritten Reibungsverluste in der Zusam-
menarbeit gab und vermutlich weiterhin gibt, so
erweist sich eine anhaltende Riickschau auf fehl-
geschlagene Bemihungen der vergangenen
Jahre als wenig hilfreich fiir eine konstruktive
Zusammenarbeit und behindert eine zielfih-
rende, losungsorientierte Gesprachsfihrung.

Deshalb sollten sich die Gesprachsteilnehmer auf
die Regel einigen, nur zu Beginn und jeweils nur
einmal auf die Schwierigkeiten der Vergangenheit
einzugehen. Den Blick konsequent nach vorne zu
richten, tragt dazu bei, atmospharische Spannun-
gen abzubauen. Aufgabe der Gesprachsfiihrung
ist es, den Hintergrund dieser Regel zu vermitteln
und auf ihre Einhaltung zu achten.

3.1.2 Moderation nutzen statt
Eskalation riskieren

Die Erfahrungen aus den Moderationsverfahren
des Forum Bahnflachen und der BEG (» 4.6) bele-
gen, dass ein Fortschritt in der Sache besonders



dadurch gelingen kann, eine neutrale und zugleich
sach-und zielorientierte Gesprachsfiihrung anzu-
wenden. Der Moderator hat die Aufgabe, das Ge-
sprach zu lenken, Interessen herauszuarbeiten,
gemeinsame Ziele oder Meinungsverschieden-
heiten sichtbar zu machen, Meilensteine der ge-
meinsamen Zusammenarbeit zu definieren und
Inhalte abzustimmen. Erreicht werden soll in der
Regel der Konsens aller Beteiligten oder, wenn
das nicht moglich ist, zumindest ein Kompromiss
in der Sache.

Die damaligen Moderationsverfahren und die
Prozesse der BEG zeigen, dass - im Gegensatz zu
einer konventionellen Moderation - ein aktives,
fachlich-inhaltliches Mitwirken des Moderators
hilfreich ist. Zu komplexen Sachverhalten der
Bahntechnik, des Eisenbahnrechts, des Planungs-
rechts oder der Wirtschaftlichkeit kann der Stand-
punkt der rein vermittelnden Gesprachsfiihrung
verlassen und ein inhaltlicher Input gegeben oder
ein fachlich gepragter Losungsvorschlag unter-
breitet werden. Dies fihrt sehr oft zum entschei-
denden Fortschritt, zum Konsens.

Auch Uber den BahnflachenPool NRW hinaus hat
die BEG zwischen den Vertretern der Bahn und
den Kommunen vermittelt und Losungen ange-
stoflen. Steht eine BEG-ahnliche Gesellschaft
nicht zur Verfligung, gibt es eine Vielzahl freiberuf-
licher Moderatoren, die Uber entsprechende Erfah-
rungen verfiigen und helfen konnen, Abstimmungs-
gesprache auf eine neue Sachebene zu fiihren
und Konsens herzustellen. Fachlich gepragte
Losungsvorschlage durch den Moderator konnen
hier natiirlich nicht angeboten werden.

3.1.3 Aufgaben klaren statt Schub-
ladendenken hinnehmen

Die Tatsache, dass die frithere Deutsche Bundes-
bahn bzw. Deutsche Reichsbahn heute als privater
Wirtschaftskonzern mit mehreren Teil- und Tochter-
gesellschaften gefiihrt wird, deckt sich oft nicht
mit dem Bild der Stadte und Gemeinden von ,der
Bahn". So werden die Vertreter der verschiedenen
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Auch uber den BahnflachenPool
NRW hinaus hat die BEG bereits
zwischen den Vertretern der Bahn

und den Kommunen vermittelt und

Losungen angestofien.

Aktiengesellschaften von vielen kommunalen Ver-
tretern generell als diejenigen identifiziert, die
fur eine Starkung des Schienenpersonennahver-
kehrs Verantwortung tragen und so auch in die
Pflicht genommen werden. Dahinter steht die feste
Erwartung, dass sich die verschiedenen Aktien-
gesellschaften personell und finanziell fir Maf3-
nahmen engagieren, die zu einer starkeren Aus-
lastung des Schienenverkehrs und zu einer héhe-
ren Attraktivitat des Bahnhofs fihren.

Beider Zielsetzung, die Fahrgastzahl zu steigern,
ist aber zunachst zwischen dem Schienenpersonen-
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nah- und Fernverkehr zu unterscheiden. Artikel
87e Absatz 3 Satz 2 des Grundgesetzes (GG legt
fest, dass der Ausbau und Erhalt des Schienen-
netzes nach wie vor Aufgabe des Bundes ist. Artikel
87 Absatz 4 GG gewahrleistet, dass der Bund dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Ver-

kehrsbedirfnissen, und beim Ausbau und Erhalt
des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes
Rechnung tragt. Diese Verpflichtung des Bundes
endet beim Schienenpersonennahverkehr (SPNV),
der nach dem Regionalisierungsgesetz seit 1995
den Landern bzw. Kommunen obliegt. Dort konnen
sich die DB Station &Service AG und die DB Netz
AG aus betriebswirtschaftlichen Grinden nur be-
dingt fir Verbesserung der Infrastruktur und der
Verkehrsangebote sowie bei der Wiederbelebung
der Bahnhofe als wichtige Kristallisationspunkte
einer Stadt finanziell engagieren.

3.1.4 Blickwinkel wechseln statt
Regionalisierung ignorieren

Mit der Regionalisierung des Schienenpersonen-
nahverkehrs wurden zahlreiche Kreise sowie
kleine und mittlere Stadte und Gemeinden Uber
ihre Zweckverbande zu Aufgabentragern. Sie
haben in NRW damit die Rolle des Motors fir die
Entwicklung des 6ffentlichen Schienenpersonen-

nahverkehrs Gbernommen und bestellen ent-
sprechende Verkehrsleistungen.

Die je nach Standort veranderte Verantwortlich-
keitistin den Gesprachen tliber die Bahnhofs- und
Umfeldentwicklung von Beginn an zu klaren. Das
Beklagen fehlender oder ungeniigender Infra-
struktur an den Bahnhofen, insbesondere die
Forderung, die Bahn moge neue P&R-Stellplatze
bauen oder vorhandene Anlagen ausbauen, ver-
kennt die Aufgabenverteilung und Verdienstmog-
lichkeit. Dort, wo die Einnahmen aus dem Betrieb
der Strecke dem Verkehrsverbund zuflieen und
die Bahn oder ein anderes Verkehrsunternehmen
entsprechend der Bestellung der Verkehrsleis-
tung vergitet wird, besteht keinerlei Spielraum.
Selbst wenn die DB Regio die Strecke nach einer
erfolgten Ausschreibung des Verkehrsverbundes
mit Fahrzeugen bedient, hat sie keinerlei 6kono-
mischen Vorteile von einer hoheren Auslastung
der Strecke. Sie wird in der Regel fiir das Bewegen
der Fahrzeuge nach festen Satzen, nicht nach Fahr-
gastzahlen bezahlt. Eine niedrige oder hohe Aus-
lastung trifft finanziell allein den Besteller der
Verkehrsleistung, also den Verkehrsverbund.

Die Tatsache, dass die DB Station &Service AG
Stationsgebiihren fir den Halt von Schienenfahr-
zeugen bezieht, ist ebenso wenig Anlass fur Infra-



strukturinvestitionen im Bahnhofsumfeld. Nach
den Erfahrungen der BEG ist kaum ausreichend
Spielraum vorhanden, um allein die Empfangsge-
baude umfanglich in Stand zu halten oder gar zu
sanieren. Insofern sollte gleich zu Beginn von Ab-
stimmungen tber Investitionsmafnahmen und
Planungsvorhaben Klarheit dariiber herbeige-
fihrt werden, welche Planungs- und Finanzie-
rungsspielraume vor Ort tatsachlich bestehen.

3.1.5 Konzernstruktur und -vielfalt
verstehen statt ablehnen

Fiir Kommunen und die Offentlichkeit im Allge-
meinen sind die Spielregeln einer privatisierten
Bahn, die unter den 6konomischen Zwangen einer
Aktiengesellschaft handelt, nicht immer leicht
nachzuvollziehen. Grundstiicke und Gebaude
missen eine Mindestrendite erwirtschaften. Hin-
weise darauf, dass das ja alles einmal dem Steu-
erzahler gehort habe und insofern eine Gemein-
wohlverpflichtung bestehe, sind inhaltlich nicht
zutreffend. Seitens der Grundstiickseigentimer
ist es ein nachvollziehbares Ziel, die nicht mehr
fir Bahnzwecke bendtigten Flachen best- und
schnellstmoglich zu verwerten. Dariiber hinaus
werden oftmals samtliche mit Bahnimmobilien
befassten Gesellschaften der Deutschen Bahn
zugerechenet. Dies verkennt grofle Gesellschaf-
ten, die nicht zum Bahnkonzern gehoren:

Dies betrifft zum einen das Bundeseisenbahnver-
mogen (BEV) und die seinerzeit ausgegriindete
ViViCo, heute der CAImmo Deutschland zuzuord-
nen. Das BEV ist 1994 im Zuge der Bahnreform
entstanden und unter anderem mit der Verwal-
tung und Verwertung nicht bahnnotwendiger
Liegenschaften beauftragt. Dies betrifft insbe-
sondere Liegenschaften der Eisenbahnersport-
vereine und die sogenannten Eisenbahnerwoh-
nungen, aber auch einzelne Empfangsgebaude
und z. B. Bahnflachen mit Giterhallen.

Zum anderen gilt dies fir die Gesellschaften, die
aus dem Bahnkonzern bzw. dem Bundesvermo-
gen hervorgegangen sind, heute aber ohne Betei-
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ligung des Bundes und der Bahn bestehen, also
vollstandig privatisiert sind. Hier sind die Aurelis
Real Estate GmbH & Co. KG zu nennen, mit vielen
groflen Bahnarealen in innerstadtischen Lagen,
und die bereits angefiihrte CA Immo Deutsch-
land, zu denen die Liegenschaften der ehemaligen
ViViCo gehdren.

Dadurch, dass diese Gesellschaften unterschied-
lich organisiert sind, abweichende Ziele haben und
eigenstandig bilanzieren, sind alle standortbezo-
genen Interessen zu koordinieren. Dies ist in Ein-
zelfallen unerlasslich, wenn der Flachenzuschnitt
nur eine gesamthafte Losung zulasst.

Es ist entscheidend, sich mit den verschiedenen
Gesellschaften vertraut zu machen und regel-
mafig abzustimmen. Sowohl die DB Immobilien
als auch die BEG praktizieren dieses so in NRW.
Nicht selten werden die Flachen der anderen Be-
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teiligten nach Absprache auch beplant; in einzel-
nen Fallen erhielt die BEG auch einen Vermark-
tungsauftrag fir die Teilflachen der anderer Ge-
sellschaften, insbesondere im Falle eines geplanten
kommunalen Erwerbs.

Steht eine der BEG vergleichbare Gesellschaft nicht
zur Verfligung, ist es in den Gesprachen mit den
Beteiligten hilfreich, von Beginn an die Interessen
zu identifizieren, bestehende Finanzierungsver-
pflichtungen transparent zu machen und aufzu-
zeigen, wo die Grenzen des Handelns liegen. Dies
betrifft alle Seiten, da eine defizitdre Grundstlicks-
veraufBerung oder das Unterschreiten vorgegebe-
ner Ertragsziele eine Entwicklung ebenso hemmt,
wie die fehlende Handlungsfahigkeit einer Nothaus-
haltsgemeinde. Sofern eine offene, vertrauens-
volle Aufklarung nicht gelingt, sollte man sich hier
eines Dritten bedienen, der eine Interessen- und
Sachklarung moderiert.

3.1.6 Personelle Kontinuitat statt
Reibungsverluste produzieren

Handlungsfahige, konstant mitwirkende Ge-
sprachspartner auf allen Seiten sind Vorausset-
zung fir eine erfolgreiche Projektentwicklung.
Ein laufender Wechsel der Ansprechpartner be-

deutet, erzielte Einigkeiten erneut in Frage zu
stellen und aufgebautes Vertrauen zu gefahrden.
Allerdings mangelt es an personeller Kontinuitat
heute eher selten. Bei der BEG hat sich das Prin-
zip kommunenbezogener Ansprechpartner bewahrt,
die Uber Jahre an den Projekten mitwirken. Auch
im Bereich DB Immobilien sind die direkten An-
sprechpartner oft bekannt oder schnell und kom-
fortabel iber die Website der Bahn zu finden (» siehe
Quellenverzeichnis).

Bestehen bleibt die Vielzahl zu beteiligender An-
sprechpartner auf Seiten der Bahn auf Grund der
zahlreichen unterschiedlichen Zustandigkeiten.
Fir einen AuBBenstehenden sind die unterschied-
lichen Zustandigkeiten und die Anzahl der Betei-
ligten nicht immer leicht zu Gberschauen, wes-
halb das Organisieren von Abstimmungsterminen
von auflen oft mit einer gewissen Ernlichterung
einhergeht. Die BEG biindelt intern alle Abstim-
mungen und klart die wichtigen Fragenstellungen
inregelmaBigen Abstimmungsrunden, so dass die
Kommunen und privaten Erwerber im Regelfall
nicht die gesamte Komplexitat der Abstimmungs-
prozesse durchleben miissen. Auch DB Immobi-
lien koordiniert die Beteiligung der notwendigen
Bahnstellen und betreibt die Aufklarung in ge-
bindelter Form.

Konstanz der Ansprechpartner nach auflen, das
Herbeifiihren von Abstimmungen und das Vermit-
teln der verbindlichen Ergebnisse aus internen
Abstimmungsrunden ist eine standige Herausfor-
derung, deren Bedeutung fiir einen erfolgreichen
Prozess nicht hoch genug bewertet werden kann.

3.1.7 Einheitliche Verwaltungsmeinung
erreichen statt Dissens hinnehmen

Die Flachenentwicklung sollte als eine gemein-
same Aufgabe der Kommunen und der Eigentii-
mer bzw. Liegenschaftsbeauftragten begriffen
werden. Ziel gemeinsamen Bemihens muss es
sein, die Nutzungsvorstellungen der Grundstiicks-
eigentimer in Einklang mit den Zielsetzungen
der Stadte und Gemeinden zu bringen.
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Die Anzahl der zu Beteiligenden innerhalb der
Stadte und Gemeinden hat - wie auch auf Seiten
der Bahn - oft zur Folge, dass es unterschiedliche
Auffassungen gibt und ein roter Faden innerhalb
der Verwaltungsentscheidungen nicht immer zu
erkennen ist. Vorgehensweise und inhaltliche
Ziele beim Planungs- und Stadtentwicklungsamt
einerseits sowie dem Liegenschaftsamt und der
Wirtschaftsforderung andererseits kdnnen mit-
unter erheblich voneinander abweichen. Folge
ist, dass Verabredungen unterschiedlich ausge-
legt und Zeithorizonte zur Umsetzung von Verab-
redungen nicht eingehalten werden. Insofern ist
bei den Kommunen die Biindelung der Verwal-
tungsmeinung durch Benennung eines zentralen
Ansprechpartners mit ,,Durchgriff” auf die Fach-
bereiche und Amter ein wichtiger Erfolgsfaktor
fur ein Projekt. Ziel muss es sein, die ,Einheitlich-
keit der Verwaltungsmeinung” zu erreichen, ggf.
auch mit Entscheidung des Verwaltungsvorstandes,
um Dezernatsgrenzen zu Giberwinden.

3.1.8 Einheitliche Konzernmeinung
erreichen statt sektoral denken

Beider Entwicklung von Bahnhofsumfeldern kann
- trotz Abbildung eines liberzeugenden Gesamt-
projektes — der sektorale Blick einzelner Anlagen-

verantwortlicher zu Problemen fiihren. So besteht
mitunter keine Zeit oder auch kein Eigeninter-
esse, um an der Flachenfreisetzung [» 3.4.1) mit-
zuwirken, was ebenso bei den gut ausgelasteten
Amtern der Kommunalverwaltungen zu beobach-
ten ist. Auf der anderen Seite werden technische
Mafinahmen, die einer Freistellungsfahigkeit der
Grundstlicke dienen, auch dazu genutzt, die im
Bestand verbleibenden Anlagen zu optimieren,
und das eigene Budget zu schonen, auch wenn
der ursachliche Zusammenhang nicht immer ge-
gebenist. Dies kann zu Kosten fiihren, die ein an-
sonsten 0konomisches Projekt Gberfordern.

In diesen Fallen ist es wichtig, die Entscheidungs-
trager an einen Tisch zu holen und gemeinsame
Losungen herbei zu fihren. Gelingt dies nicht,
kann es hilfreich sein, den Konzernbevollmach-
tigten des jeweiligen Bundeslandes einzuschal-
ten. Als ., AuBenminister” der Bahn fiir das jewei-
lige Bundesland besteht hier die Mdglichkeit, die
.Einheitlichkeit der Konzernmeinung” herbeizu-
flihren und zu einem Fortschritt in der Sache zu
kommen.

Der Konzernbevollmachtigte der Bahn fiir NRW
trifft sich mit der BEG regelmafig zum Jour-fixe,
um uber offentlichkeitswirksame Projekte zu spre-
chen, aber auch, um absehbare Konfliktfalle zu
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identifizieren. So ist es mdglich, schon im Vorfeld
Sensibilitat zu konflikttrachtigen Projekten her-
zustellen.

3.1.9 Stakeholder mitnehmen
statt Konflikte vergroBern

Bahnflachen bzw. -brachen sind vielerorts nicht
bzw. nicht mehr verkehrlich oder gewerblich ge-
nutzt, sondern stellen Griinraume unterschiedli-
cher Nutzungsintensitat dar. Auf einer Vielzahl
von Brachflachen bilden sich im Laufe der Zeit
sukzessiv natlirliche Vegetation und Biotope. An-
liegen der Bahn ist, auch in diesen Fallen einen
Eigentumsiibergang zu erreichen. Als Erwerber
kommen Kommunen, biologische Stationen und
der Naturschutzorganisationen in Betracht.

Die BEG hat die Erfahrung gemacht, dass ein offen-
sives Zugehen auf die Interessenvertreter ziel-
fihrend ist. So konnten Liegenschaftspakete mit
dem NaturschutzBund Deutschland (NaBU] und
dem Bund fir Umwelt- und Naturschutz (BUND)
vertraglich vereinbart werden.

Dariber hinaus gibt es Flachen mit sozialer Nut-
zung wie Kleingarten. Diese liegen oftmals zent-
ral, in integrierten Lagen und stellen damit ein

Stadtentwicklungspotenzial dar. Will man Innen-
entwicklung hier in Betracht ziehen, ist zwischen
den Anlagen zu unterscheiden, die als Grabeland
und denen, die als Gartenanlage nach dem Bun-
deskleingartengesetz genutzt werden. Letztere
kénnen nur auf Grundlage eines Bebauungsplanes
gekindigt werden.

Kleingartenvereine sind gut organisiert und oft
politisch hervorragend vernetzt. Will man den
Konsens mit Kleingartnern erreichen, sind Mode-
rationsverfahren grundsatzlich sinnvoll. Diese
setzen auf Vertrauen und Transparenz. Insofern
sind hier auch Angebote zu unterbreiten, die nicht
allein auf die gesetzlichen Pflichten abzielen,
sondern einen Neuanfang an anderer Stelle - auch
finanziell - ermoglichen. Dieses kdnnte deutlich
kostensparender sein, als im Auflenbereich ganz-
lich neue Wohngebiete zu erschlieflen. Die ersatz-
weise im AuBBenbereich entstehenden Kleingarten
losen weniger Infrastrukturfolgekosten aus und
konnten dem Gedanken des Landschafts- und
Naturschutzes deutlich besser Rechnung tragen.
Neben den Mitgliedern des Vereins vor Ort sind
hier auch die Vertreter der Bahnlandwirtschaft
(BLW] zu beteiligen.

3.2 Sachaufklarung
ermoglichen

3.2.1 Kabellagen aufkldren statt
Uberraschungen riskieren

Neben Gleisanlagen befinden sich in und auf Bahn-
flachen eine Vielzahl unterschiedlichster Leitungs-
arten, die bei der Flachenplanung zu beachten sind:

7 110-kV-Bahnstromleitungen, die in der Regel
an Masten gefiihrt werden

7 Signalkabel der Leit- und Sicherungstechnik,
die unmittelbar den Fahrbetrieb betreffen; sie
sind erdverlegt oder verlaufen in Kabelkanalen

A 15-kV-Starkstromspeiseleitungen zur Versor-
gung von Oberleitungsanlagen, die haufig an
Oberleitungs- oder eigenen Masten, aber auch
erdverlegt vorkommen



72 50-Hz-Stromleitungen zur Versorgung von
Anlagen und Gebauden (Beleuchtungen, Bahn-
steigversorgung, Steuerkabel, Stellwerke,
Bahnibergénge usw.); sie sind erdverlegt oder
in Kabelkanalen untergebracht

7 Telekommunikationskabel zur Ubertragung
bahnbetrieblicher Informationen (z. B. iber-
ortliche Streckenfernmeldekabel und ortliche
Bahnhofskabel, flir Wechselsprecheinrich-
tungen zwischen Stellwerk und Bahnsteig]

An Masten befestigte Leitungen und Kabelkanale
sind gut sichtbar, ihr Zweck leicht zu identifizie-
ren. Erdverlegte Kabel sind jedoch durch blofle
Grundstlcksbesichtigung kaum lokalisierbar. Weder
vor Ort aufgefundene Kabelsteine noch Leitungs-
plane bilden fir eine weiterfiihrende Bauplanung
eine verlassliche Grundlage. Zur Auffindung von
Kabelverldufen haben sich in der Praxis zwei Vor-
gehensweisen bewahrt:

7 Kabelsuche mit Hilfe von Kabelortungsgera-
ten, initiiert durch DB Immobilien und durch-
gefiihrt durch die jeweiligen Fachdienste

7 Herstellung von Suchschlitzen, ebenfalls in-
itilert durch DB Immobilien: Das Stellen von
Personal und Gerat durch die Stadt (z. B. eines
Baggers des Bauhofes] kann die Klérung be-
schleunigen

Einer grundbuchlichen Sicherung von Leitungen,
wie es bei Anlagen von offentlichen Versorgungs-
unternehmen gang und gabe ist, wird von den An-
lagenverantwortlichen der jeweiligen Fach-
dienste nur in Ausnahmefallen zugestimmt. Le-
diglich bei Bahnstromleitungen sind solche
Dienstbarkeiten die Regel.

Ob eine Leitungsverlegung notwendig wird, ist von
der geplanten Nachnutzung, der betrieblichen
Bedeutung und dem Zustand der Leitungen ab-
hangig. Wird im Trassenverlauf eine Griinflache
angelegt, die im Storungsfall leicht aufgegraben
werden kann, sind die Bedenken gegen einen Ver-
bleib der Leitung geringer, als bei einer hochwer-
tig zu pflasternden Verkehrsflache. Betrieblich
besonders sensible Anlagen wie Signalkabel,
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werden zwingend auf Bahneigentum verbleiben
missen. Hierist eine Verlegung weder durch bau-
liche Maflnahmen noch durch rechtliche Rege-
lungen moglich.

3.2.2 Belastungen durch Larm und
Erschiitterungen aufklaren statt
Konflikt vorprogrammieren

Zum 1.1.2015 ist aufgrund des 11. Gesetzes zur
Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
BImSchG vom 2.7.2013 (BGBL. I S. 1943) der soge-
nannte Schienenbonus weggefallen, zuvor galt ein
pauschaler Abschlag von 5 Dezibel (dB(A]). Bei
der Beurteilung von Wohnbauvorhaben an Bahn-
strecken stellen die Kommunen daher auf die um
5 dB(A) erhéhten Werte ab, obwohl die Regelun-
gen keine unmittelbare Anwendung auf die Bau-
leitplanung finden.

Fir die Entwicklung neuer Wohngebiete ist die Pla-
nung daran auszurichten, dass der Auflenpegel
die Orientierungswerte der Industrienorm
.Schallschutz im Stadtebau (DIN 18005-1]" nicht

Holzwickede,
Siedlungsentwick-
lung am Gleis.
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Uberschreitet. In verdichteten innerstadtischen
Raumen mit einem engen Netz hoch belasteter
Verkehrswege und anderen Bereichen immissi-
onstrachtiger Nutzungen ist es allerdings kaum
zuvermeiden, mit neuen Wohnbauflachen immer
dichter an die Immissionsorte heranzuriicken.

Bei der Bauleitplanung eroffnet die Rechtspre-
chung im Rahmen einer gerechten Abwagung al-
lerdings eine Uberschreitung der Orientierungs-
werte um bis zu 5 dB(A). Jedoch kann sich ein
benachbarter Betrieb gegen den Bebauungsplan
wenden; der Sachverhalt wird dann bauord-
nungsrechtlich beurteilt (Genehmigungsfahigkeit
von baulichen Veranderungen). Das Baugenehmi-
gungsverfahren richtet sich allerdings nach der
TA Larmund kenntden ,Abwédgungsbonus™ nicht.
Dies fuihrt dazu, dass .vorsichtige”™ Kommunen
schon im Bauleitplanverfahren Anforderungen an
Fachgutachten analog zu Baugenehmigungsver-
fahren definieren. Hier ist die eingeleitete star-
kere Harmonisierung der TA Larm und der DIN
18005 entscheidend fiir den Erfolg von Projekt-
entwicklungen.

Kommunen nutzen den vorhandenen Abwa-
gungsspielraum nur, wenn Fachgutachten sie vor
vermeintlichen Klagen oder Abwehranspriichen
absichern. Durch die erforderliche Dimensionie-

rung aktiver Larmschutzmafinahmen geht jedoch
unter Umstanden wertvolle Flache verloren, was
die Wirtschaftlichkeit von Projekten gefahrden kann.

Hier ist zu empfehlen, mit Fachgutachtern zu-
sammen zu arbeiten, die mit der Bewertung von
Bahnflachen vertraut sind. So kdnnen die Ent-
wicklungen an der Technik der Giterwaggons
(Bremsen, Radsatze) und das regelmafige War-
ten von Schienen (Schleifen der Oberflache) in
den Prognosen mindernd bericksichtigt werden.

3.2.3 Bodenbelastungen sachlich
und objektiv angehen statt
iiberbewerten

Bahnfléachen sind nicht in dem Umfang von Bo-
denverunreinigungen betroffen, wie verbreitet
angenommen. Sie sind nicht mit Industrieflachen
vergleichbar. Punktuell gibt es ordnungsrecht-
lichen Handlungsbedarf, die Regel ist dies jedoch
nicht.

Im Zuge der Bahnreformen hat die DB AG ihren
gesamten Liegenschaftsbestand auf Altlasten-
verdacht Uberprift. Dazu hat sie bereits in der
zweiten Halfte der 1990er Jahre ein gestuftes Un-
tersuchungsprogramm entwickelt und angewen-
det. Zweck der Untersuchungen ist es, einen
Uberblick iiber potenzielle Inanspruchnahme-
Risiken aus Sicht der Gefahrenabwehr zu erhalten
und diese monetar zu bewerten. Die Untersuch-
ungen, die in allen Stufen von externen Ingenieur-
biros durchgefiihrt wurden, sind inzwischen
flachendeckend abgeschlossen.

Das stufenweise Untersuchungsprogramm baut
sich wie folgt auf:

71 Historische Erkundung (HE):
Durch Befragung von Mitarbeitern und Zeit-
zeugen, Auswertung unterschiedlichster Ar-
chivdaten, Ortsbegehungen, organoleptische
Ansprache. In der HE werden Handlungsemp-
fehlungen fir die nachste Untersuchungs-
stufe gegeben.
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7 Orientierende Untersuchung (OU):
Auf der Grundlage der HE erfolgt die Erstel-
lung eines Untersuchungskonzeptes fir ori-
entierende Bodenuntersuchungen.

7 Detailuntersuchung (DU):
Nach Abschluss der OU erfolgen ggf. Hand-
lungsempfehlungen fir eine weitergehende
Detailunteruntersuchung. Darin wird die po-
tenzielle Gefahrenflache, z. B. eine Loktank-
stelle oder Untersuchungsgrube, eingehend
begutachtet.

7 Machbarkeitspriifung und
Sanierungsplanung:
Bestatigt sich der Gefahrenverdacht, werden
im Rahmen einer Machbarkeitsstudie Sanie-
rungsvarianten abgewogen. Nach Auswahl der
glinstigsten Variante wird eine konkrete Sanie-
rungsplanung zur Schadenbeseitigung durch-
gefiihrt und mit der zustandigen Behorde ab-
gestimmt.

7 Sanierung:
Die Durchfihrung der Sanierung erfolgt
durch Fachunternehmen im Namen und auf
Rechnung der Deutschen Bahn.

Die Untersuchungs- und Sanierungskosten, die
aus Grinden der Gefahrenabwehr gemaf Bun-
desbodenschutzgesetz (BBodSchG) erforderlich
werden, konnen in voller Hohe gegen von der
Bahn gebildete Riickstellungen gebucht werden.

Zur Durchfihrung dieser Ma3nahmen ist die
Bahn, d. h. der jeweilige rechtliche Eigentimer in
der Funktion als Zustands- und/oder Handlungs-
storer gemafR § 4. Absatz 2 und Absatz 3 BBod-
SchG verpflichtet.

Zustandig fur die Durchfiihrung von Untersu-
chungen und Mafinahmen ist das Sanierungs-
management der Bahn. Dieses ist der DB Immo-
bilien zugeordnet. Alle Abstimmungen, aber auch
vertraglichen Regelungen zum entsorgungsbe-
dingten Mehraufwand, bedirfen der dortigen Zu-
stimmung.

3.2.4 Planung konkretisieren statt
unklarer Kostenbeteiligung

Von Abfall spricht man dann, wenn sich in der
Ist-Situation kein Handlungsbedarf ergibt, dieser
aber im Zuge einer Neunutzung, z. B. durch Ein-
griffe in den Boden entsteht, und das Material
dann entsorgungspflichtig ist.

Bei der Bewertung des Inanspruchnahmerisikos
geht die Bahn grundsatzlich von Nutzungsparal-
lelitat aus. Bei Bahngrundstiicken liegt in der Regel
eine Nutzungsparallelitat vor, wenn die Flache
weiterhin industriell oder gewerblich genutzt
werden soll.
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Aufwendungen fir eine Sanierungsmafinahme,

die nur deshalb erforderlich wird, weil fir eine
Flache eine hoherwertige Folgenutzung geplant
ist, werden nicht als Inanspruchnahmerisiko ver-
standen.

Eine Entsorgungs- oder Umlagerungsverpflich-
tung besteht hierbei nurdann, wennin den Boden
auf Grund einer veranderten Nutzung eingegrif-
fen wird. Wird ein verunreinigter Boden etwa im
Zuge einer Baumafinahme ausgehoben, wird er
rechtlich zu Abfall und ist nach Maf3gabe der ab-
fallrechtlichen Bestimmungen ordnungsgemaf
zu entsorgen. Dies kann zu erheblichen Kosten
fuhren, welche unter Umstanden die Wirtschaft-
lichkeit der Gesamtmafnahme in Frage stellen
kénnen.

Fallt bei der Sanierungsmafnahme verunreinig-
tes Bodenmaterial an, welches baumafnahmen-
bedingt ohnehin zu entsorgen gewesen ware,
werden in diesem Fall ausschlief3lich solche Kos-
ten als Sanierungskosten anerkannt, die fir den
Transport und die Abnahme von verunreinigtem
Bodenmaterial anfallen, das Belastungen grof3er
als .LAGA Z2" aufweist. Dabei sind von diesen
Sanierungskosten diejenigen Kosten abzuziehen,
die fir den Transport und die Abnahme von Boden-
material mit Belastungen bis einschlielich LAGA
Z2 entstanden waren.

Die Flachenrisikodetailuntersuchung (FRIDU) ist
ein Produkt der Bahn, das der Risikobewertung
von Flachen im Vorfeld ihrer VerduBlerung dient.
Altlasten und entsorgungsbedingte Mehraufwen-
dungen zur Entwicklung der Flache werden nach
dem dann geltenden Planungsstand grob abge-
schatzt, um daran gebundene Kosten im Rahmen
der Kaufvertragsregelung anteilig bis zu einer
Maximalgrenze im Sinne einer Refinanzierungs-
regelung festlegen zu konnen. Einem Investor
soll auf diesem Weg ein grundsatzlicher Kosten-
rahmen aufgezeigt werden, der ihm die ndtige
Planungssicherheit bietet.

Zum Thema Bodenbelastungen lautet die Emp-
fehlung, gutachterliche Untersuchungen friihzei-
tig anzugehen, Untersuchungsumfang und Ergeb-
nisse mit den zustandigen Behorden abzustim-
men und grundsatzlich allen Beteiligten offen zu
legen. Gutachterlich sollte auch die Massener-
mittlung des zu entsorgenden Materials begleitet
werden, da dieses mit den entsprechenden Kos-
ten in den Kaufvertrag einflieBt. Hierzu ist eine
moglichst konkrete Planung der vorgesehenen
Bebauung sinnvoll, die eine zuverlassige Abschat-
zung des Eingriffumfangs in den Boden erlaubt.

Gerade in Bezug auf die Abfallthematik gilt: Je
geringer der Eingriff im Zuge der Umnutzung der
Flacheist, desto weniger baubedingte Mehrkosten
fallen an. Daher empfiehlt es sich, auf der Grund-
lage der bekannten Bodensituation ein Nutzungs-
konzept zu erstellen, das auf die gefundene Kon-
tamination abgestimmt ist und diese entspre-
chend beriicksichtigt.

Sofern kaufvertraglich eine Beteiligung der Bahn
vereinbart wurde, ist auf die mdgliche Verfristung
zu achten. Das Einsetzen einer normalerweise drei-
jahrigen Frist ist fir die Bahn unerlasslich, um
den bilanziellen Anforderungen zu entsprechen.
Unbefristete Lésungen sind hier nicht moglich.

Im Kaufvertrag wird ebenso geregelt, wie die Sa-
nierungsmafinahmen gutachterlich zu begleiten
sind und welche Nachweise vorzulegen sind. Die
Regelungen, die an Bodenmaterial grof3er LAGA



Z 2 geknipft sind, sollten beachtet und insbeson-
dere eine Vermischung von Bodenmaterialien mit
einer Unterschreitung des Priifwertes vermieden
werden, die dann eine Beteiligung der Bahn aus-
schliet. Unkenntnisse zu diesen Regelungen
fihren oft zu Konflikten, die sich auf Grund der
klaren kaufvertraglichen Regelungen kaum noch
losen lassen.

Wichtig fiir die Vermarktung der Flachen ist die
Entlassung aus dem Altlastenkataster. Eine Kenn-
zeichnung der mit umweltgefahrdenden Stoffen be-
lasteten Flachen im Bebauungsplan gemafi BauGB
§ 9 Abs. 5 ist zumindest im Bereich einer Misch-
oder Wohnnutzung in jedem Fall zu vermeiden.

3.2.5 Tragfahigkeit des Bodens priifen
statt Mehrkosten in Kauf nehmen

Viele Bahnflachen wurden zur Verbesserung der
Schienenfiihrung mit zusatzlichem Bodenmate-
rial aufgefillt. Damit geht nicht nur das Problem
moglicher Bodenbelastungen einher, sondern
auch die Frage der Tragfahigkeit des Bodens fir
BaumafBnahmen.

Zur Losung ist im Vorfeld detaillierterer pla-
nungstechnischer Festlegungen eine Bewertung
der Tragfahigkeitssituation der im Untergrund
anstehenden Bdden vorzunehmen. Ziel ist eine
lastfallbezogene Baugrundbeurteilung fir unter-
schiedliche Bebauungsarten und Planungssze-
narien. Hieraus werden bautechnisch relevante
Bodenkennwerte eruiert und orientierende Set-
zungsberechnungen fir die geplanten, unter-
schiedlichen Nutzungsszenarien durchgefiihrt.
So konnen fir die verschiedenen Bebauungs-
arten die Grindungsmehrkosten abgeschatzt
werden, die sich aufgrund der vorgefundenen Un-
tergrundverhaltnisse zur Herstellung eines hin-
reichend tragfahigen Baugrundes ergeben wiirden.
Im Nachgang einer solchen Baugrunduntersu-
chung muss in jedem Falle im weiteren Planungs-
verlauf fir jeden Baukdorper eine bauwerksbezo-
gene, geotechnische Hauptuntersuchungim Sinne
der DIN 4020 gesondert erfolgen.

Ein Einblick

3.2.6 Bau- und Bodendenkmalpflege
friihzeitig einbeziehen statt
spater unter Druck geraten

Bahnhofe und ihre Empfangsgebdude stellen ein
duBerst lebendiges Zeugnis industriekultureller
Vergangenheit und unseres heutigen Umgangs
mit baukulturellem Erbe dar. Dasselbe gilt fir die
Umnutzung ehemaliger Bahnflachen und Bahn-
trassen, wenn Bahnrelikte und historische Ele-
mente bewusst erhalten und in das Blickfeld ge-
rickt werden.

Die Sicherung und Erhaltung wertvoller, kultur-
und kunstgeschichtlicher Denkmaler gehort zu
den Aufgaben von Denkmalschutz und -pflege.
Beides obliegt dem Land, den Gemeinden und
den Landschaftsverbanden. Denkmaler sind so-
wohl Baudenkmaler als auch Bodendenkmaler
beispielsweise:
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7 Empfangsgebaude

Glterhallen und Stellwerke

71 Technische Bauwerke an Bahnstrecken
(Viadukte, Briicken)

71 Abschnitte von Bahnstrecken

N

Bezliglich der Bauwerke ist die friihzeitige Ein-
bindung des Denkmalschutzes und die Diskus-
sion auf Augenhohe wichtig. Der Verweis auf spa-
tere Genehmigungsverfahren und eine mangelnde
Bereitschaft, im gemeinsam durchzufihrenden
Prozess davon abzuweichen, sind nicht zielflih-
rend. Ebenso wenig hilfreich ist es, die Einstu-
fung eines Gebdudes oder Bauwerkes als Denk-
mal nicht zu akzeptieren, sich allein auf die wirt-
schaftliche Zumutbarkeit zu berufen und den
Denkmalschutz erst ,in letzter Minute” zu betei-
ligen. Nur im fairen Dialog miteinander kann sich
eine zielfihrende Diskussion einstellen, bei der
auch Merkmale eines ,Geben und Nehmen” er-
kennbar sind. Erleichtert wird dies durch stadte-
baulich-architektonische, gestalterische und
funktionale Vorschlage zur Erhaltung und Umnut-

zung der Gebaude. Diese kdnnen die Diskussion

befordern, sind aber auch geeignet, durch Kosten-
ermittlung verschiedener Varianten die 6konomi-
sche Dimension mit einzubringen.

Im Rahmen der Beratungstatigkeit sollten seitens
der Denkmalpflege, aber auch des Vertriebs der
Bahn gegenilber den Kunden, die finanziellen Er-
leichterungen bei Mehraufwendungen zum Erhalt
von Bau- und Bodendenkmalern unbedingt Er-
wahnung finden. Im Vordergrund stehen die steu-
erlichen Abschreibungen nach § 82 i Absatz 2 der
Einkommensteuer-Durchfihrungsverordnung in
der Fassung der Bekanntmachung vom 10.5.2000
(EStDV 2000).

Der Aufbau der Denkmalpflege mit den unteren
Denkmalbehérden (in NRW die Kommunen) und
den Fachamtern fir Denkmalpflege (in NRW die
Landesamter auf Ebene der Landschaftsver-
bénde) bringen es mit sich, dass zwischen der
beratenden Stelle und der Eintragungsbehdrde
unterschiedliche Sichtweisen herrschen konnen.
Gerade deshalb ist das friihzeitige Gesprach mit
allen Akteuren wichtig. Manchmal ist es aller-
dings auch erforderlich, durch Einbezug der obe-
ren Denkmalbehérde (in NRW die Bezirksregie-
rungen) oder der obersten Denkmalbehorde (in
NRW der fir die Denkmalpflege zustandige Mi-
nister) eine Lésung herbeizufiihren. In der Praxis
organisiert die BEG Vortermine zu einem soge-
nannten Ministerentscheid, um Positionen sicht-
bar zu machen und so langwierige Verfahren zu
vermeiden.

3.2.7 Artenschutz friihzeitig klaren
statt Zeitplan gefdhrden

Eine stadtebauliche Entwicklung der Flachen hat
auch deren okologische Bedeutung und arten-
schutzrechtliche Aspekte zu beriicksichtigen. Es
ist grundsatzlich zu empfehlen, bei einer abseh-
baren Entwicklung der Bahnflachen ziligig mit
einer Bestanderfassung von Brutvogeln, Fleder-
mausen, Reptilien, Heuschrecken, Tagfaltern usw.
wahrend der Vegetationsperiode zu beginnen.
Der Zeitraum bis zu einer ersten verbindlichen,



gutachterlichen Aussage kann bis zu einem Jahr
in Anspruch nehmen. Besonderes Augenmerk
sollte bei Bahnflachen auf Zauneidechsen (v. a.
im Schotterbett) und Fledermé&use (v. a. in Ge-
bdude und Tunnel) gelegt werden, da diese Arten
regelmafig anzutreffen sind.

Um die Artenschutzbelange innerhalb der Bau-
leitplanung oder baurechtlichen Genehmigungs-
verfahren bericksichtigen zu kdnnen, kann eine
Artenschutzprifung in drei Stufen vorgenommen
werden - die Leitfdden der Bundesléander konnen
sich dabei in Details unterscheiden.

Stufe |, Vorpriifung:

71 Bestandserfassung und Ersteinschatzung
durch Begehungen vor Ort, um dkologisch
sensible Bereiche und Lebensraumpoten-
ziale flir geschiitzte Arten zu erkennen

7 Potenzialeinschatzung auf der Grundlage einer
Biotoptypen- und Vegetationsstrukturkartie-
rung

Stufe Il, Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag:

7 Ermittlung und Darstellung der Betroffenheit
der Arten (vertiefende Bestandsaufnahme)

7 Kartierung zur Erfassung der Populations-
grofle, der Fortpflanzungs- und Ruhestatten,
der Nahrungs- und Jagdbereiche sowie der
Wanderkorridore fir Brutvogel wie Fleder-
mause, Reptilien, Heuschrecken etc.

7 Einbeziehen von Vermeidungsmaflnahmen
und Risikomanagement

7 Prognose der artenschutzrechtlichen Ver-
botstatbestande

Stufe Ill, Abweichungspriifung:

Eine Ausnahme ist zulassig

7 wenn fiir das Vorhaben keine zumutbare Alter-
native besteht

7 wenn zwingende Grinde des Uberwiegend
offentlichen Interesses fiir die Vorhabenrea-
lisierung vorliegen

72 wenn sich der Erhaltungszustand der Popu-
lation nicht verschlechtert (betrifft européi-
sche Vogelarten) bzw. der giinstige Popula-
tionsbestand beibehalten bleibt

Ein Einblick
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Ziel ist es, durch Planung von Mafinahmen eine
erhebliche Beeintrachtigung einer lokal aufge-
fundenen Population auszuschlieflen. Solche Maf3-
nahmen sind zum Beispiel:

7 die Festlegung eines ginstigen Zeitfensters fur
notwendige Baumfall- bzw. Rodungsarbeiten,

7 die 6kologische Baubegleitung dieser Arbeiten,

7/ eine Bereitstellung und geeignete Herstel-
lung und Pflege einer Ersatzhabitatflache,
z.B. flir eine Zauneidechsenpopulation, oder

A der Ausgleich fur Quartierverluste der Fle-
dermause durch Erhalt von Hohlen- und Alt-
holzstammen an anderer Stelle oder die An-
bringung von Fledermauskasten.

Die frihzeitige Planung dieser Maflnahmen ist
auch im Hinblick auf die fortschreitende Projekt-
planung unerlasslich.

Alleenradweg
Miinsterland
RadBahn,
Gleisschotter ist ein
besonders beliebter
Lebensraum der Zaun-
eidechse.
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3.2.8 Besonderheit ,,Eingriffsrege-
lung” beachten statt Chancen
vergeben

Hinsichtlich der Fragestellung, ob fiir Bahnfla-
chen ein Eingriff nach § 19 Absatz 3 BNatSchG
vorliegt und Ausgleichs- oder Ersatzmaf3nahmen
greifen, gilt in NRW die Besonderheit der ,Natur
auf Zeit"- Regelung gem&B § 4 Absatz 3 Nr. 3
Landschaftsgesetz NRW (LG). Danach ist ent-
scheidend, ob es sich um die Wiederaufnahme
einer Nutzung handelt.

In NRW vertritt das zustandige Ministerium die
Auffassung, dass z. B. der Ausbau einer Bahn-
strecke zu einem Radweg grundsatzlich der
.Natur auf Zeit"-Regelung des § 4 Absatz 3 Nr. 3
LG unterliegt. Denn unabhangig davon, ob die
Nutzung als Radweg der Nutzung als Bahnstre-
cke entspricht oder ob es sich um eine anders
geartete Nutzung handelt, wird die Nutzung mit
dem Ausbau erneut aufgenommen.

Bei der Frage der Kompensationspflicht handelt
es sich dann um eine Einzelfallentscheidung, bei
der der damals rechtlich zulassige und der heu-
tige Zustand der Bahnstrecke mit dem geplanten
Radweg zu vergleichen sind. Halt sich die neue
Nutzung im Rahmen der damals rechtlich zulas-
sigen Nutzung, liegt kein Eingriff vor.

Zu Bahnstrecken gilt in NRW die Konvention, dass
die Unterbaukrone (= Planum], ein in der Regel
ca. 2,50 mbreiter Bereich, der ,Natur auf Zeit"-Re-
gelung unterfallt. Die tatsachliche Breite hangt
von dem jeweiligen Einzelfall ab. Die Beseitigung
der Vegetation unterliegt dort insoweit nicht der
Kompensationspflicht.

Fir die dariiber hinausgehenden Nutzungen, wie
z. B. Versiegelung durch Asphaltierung auf ehe-
mals geschotterten Flachen - sofern Asphaltie-
rung damals rechtlich nicht zulassig war - liegt
ein kompensationspflichtiger Eingriff vor. In die-
sen Fallen kann aber nur der graduelle Unter-
schied zwischen der bisher geschotterten Flache
des Gleiskorpers und seiner geplanten Asphaltie-
rung in Anrechnung gebracht werden. Dabei ist
zu bericksichtigen, dass das im Eisenbahnbau
hergestellte Planum bei korrekter Ausfiihrung
als wasserfiihrende Schicht und somit wasser-
undurchlassig ausgestaltet wurde. Hilfestellung
geben entsprechende Bewertungsverfahren.

Beider Planung eines Radweges ist deshalb zwi-
schen dem Teil, der keiner Ausgleichspflicht un-
terliegt (Unterbaukrone) und dem Teil, der einer
Ausgleichspflicht unterliegt (z. B. Bau von Ram-
pen in den Bahndamm zur Anbindung an das Ub-
rige Radwegenetz), zu unterscheiden. Auch hier
gilt die Empfehlung, sich sehr frih mit der Unte-



ren Landschaftsbehorde auf die Grundsatze zu
verstandigen und die Planung entsprechend zu
gestalten.

3.2.9 Kampfmittel kalkulieren statt
Uberraschungen hinnehmen

Die Beseitigung von Kampfmitteln dient der Abwehr
von Gefahren fir Leib und Leben, gehdrt damit zum
Sachgebiet des Polizei- und Ordnungsrechts. Dies
betrifft auch die Gefahrenforschung. Zu deren Unter-
stutzung unterhalt NRW einen staatlichen Kampf-
mittelbeseitigungsdienst (KBD). Seine Hauptauf-
gaben sind:

7 Raumung von Zufallsfunden,

7 Uberpriifung und gegebenenfalls Rdumung
von Flachen (Baugrundiiberpriifungen],

7/ Vernichtung der gerdaumten Fundmunition.

Der KBD NRW plant und organisiert die notwen-
digen Kampfmittelbeseitigungsmafnahmen,
fihrt sie durch und vergibt die Auftrdage dazu.

Hinsichtlich der Kostentragung der Kampfmittel-
beseitigung gelten fur Liegenschaften, die vormals
im Bundeseigentum standen, besondere Rege-
lungen. In der zwischen der Bahn und der Bezirks-
regierung abgeschlossenen Vereinbarung ist ge-
regelt, dass die Deutsche Bahn neben den Kosten
der Flachenvorbereitung zur Durchfihrung der
Kampfmitteluntersuchung und -beseitigung sowie
der Wiederverfillung des Ausgrabungsortes auch
die Kosten der Untersuchung, der Entnahme, des
Transports und der Vernichtung tragt. Nur die
ordnungsbehdrdlichen Aufwendungen, wie z. B.
Strafensperrungen (Kostentrager: Kommune)
und Evakuierungen (Kostentrager: jeder Betrof-
fene, da allgemeines Lebensrisiko) werden nicht
in Rechnung gestellt.

Sofern die BEG im Rahmen der Planungs- oder
Verkaufsvorbereitung Bodengutachten zur Er-
mittlung von Verunreinigungen beauftragt, er-
folgt bei anstehenden Sondierungen zu Bodenbe-
lastungen eine Anfrage beim Kampfmittelraum-

Ein Einblick

dienst durch die beauftragten Ingenieurbiros.
Dort werden die aktuell vorliegenden Luftbilder
der Alliierten aus Befliegungen im oder nach dem
2. Weltkrieg ausgewertet.

Haufig kann daraus bereits abgeleitet werden, ob
ein allgemeiner Kampfmittelverdacht besteht.
Bei der Entwicklung eines Bahnflachenareals
empfiehlt sich in jedem Fall die friihzeitige Einbe-
ziehung des KBD. Dabei fanden in der BEG-Praxis
bislang zwei grundsatzliche Verfahrensweisen
Anwendung:

7 Befindet sich die Flache in einem ehemaligen
Kampfgebiet, liefern Luftbildauswertungen
keine ausreichenden Hinweise. Zur Ermittlung
der Lage potenzieller Kampfmittel erfolgt in
solchen Fallen typischerweise zunachst eine
Flachendetektion. Ubliche Bedingung dafiir ist,
dass Auffillungen, auch der gegebenenfalls
vorhandene Gleisschotter, bis zum gewach-
senen Boden abgetragen werden. Bestatigt
sich der Verdacht nach der Computeraus-
wertung, erfolgt bei eindeutiger Identifizie-
rung die Raumung oder es muss erganzend
eine Tiefendetektion stattfinden.

7 Besteht der Kampfmittelverdacht wegen alli-
ierter Bombardierungen, gibt die Luftbildaus-
wertung Hinweise auf die Lage von Bomben-
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blindgangern. Kann der Verdachtspunkt nicht
bestatigt werden, gilt er als Uberprift und frei-
gegeben. Ergibt die Sondierung hingegen das
Vorhandensein eines Kampfmittels, wird es
durch Aufgraben freigelegt, entscharft bzw.
eventuell gesichert geziindet und abtranspor-
tiert.

Sofern im Zusammenhang mit einer geplanten
Umnutzung des Bahngeldndes auch Uberprii-
fungsmafinahmen auflerhalb der DB-Flachen
vorgenommen werden miissen, deren Verdachts-
punkte aberinnerhalb der DB-Flache liegt, tiber-
nimmt der KBD die dort anfallenden Kosten der
MaBnahmendurchfihrung. Die Kosten fir die Vor-
und Nacharbeiten tragt der jeweilige Eigentimer.

3.3 Planungsverfahren
gemeinsam durchfiihren

3.3.1 Vorrang der Fachplanung
beachten statt unrealistische
Ziele verfolgen

Bei allen Uberlegungen zur Umnutzung und zum
Erwerb von Bahnliegenschaften hat das gesetz-
lich garantierte Recht auf diskriminierungsfreien
Zugang zum vorhandenen Schienensystem immer

Vorrang vor stadtebaulichen Anliegen. Dieser
Vorrang kann jederzeit durch Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) als Nutzer der Eisenbahninfra-
struktur durch die Anmeldung eines Verkehrsbe-
dirfnisses eingefordert werden. Dies gilt selbst
fur Eisenbahninfrastruktur, die zwar stillgelegt,
aber noch nicht aus dem Planungsvorbehalt ent-
lassen, sprich freigestellt worden ist. Die Gruppe
der EVU, die ein zulassiges Verkehrsbedirfnis
rechtlich gesichert anmelden kdnnen, wird durch
dieimmer gréfler werdende Zahlvon privaten Unter-
nehmen, aber auch Museumseisenbahnen, kinf-
tig weiter anwachsen.

Alle Uberlegungen zur Umnutzung der Bahnliegen-
schaften missen dann zu Gunsten eines durch
ein EVU formulierten Verkehrsbegehrens, hinten
anstehen.

3.3.2 Planungen im Konsens statt
mehrjahriger Verzogerungen

In der Vergangenheit hat es immer wieder Falle
gegeben, in denen Kommunen oder Eigentimer
Planungen beauftragt haben, die sich in ihren
Zielen und Inhalten deutlich unterschieden oder
sich sogar gegenseitig ausgeschlossen haben. In
den meisten Fallen ging dies mit jahrelangen Ver-
zogerungen oder einem vollstandigen Stillstand
der Projektentwicklung einher.

Auch der Dissens dariiber, ob eine zu mobilisie-
rende Flache dem unbeplanten Innenbereich nach
§ 34 BauGB (Zul&ssigkeit von Vorhaben innerhalb
derim Zusammenhang bebauten Ortsteile) zuzu-
ordnen ist oder ob es der Aufstellung eines Bebau-
ungsplanes nach § 30 BauGB ff. bedarf, ist umso
eher losbar, je deutlicher Konsens tber eine Ent-
wicklungsrichtung besteht.

In der Vergangenheit hat das wechselseitige Ab-
stellen auf die Planungshoheit einerseits und die
vorhandene eisenbahnrechtliche Widmung ande-
rerseits die Prozesse oft erheblich verzégert. Der
Versuch, eigene Nutzungs- und damit Rendite-
vorstellungen durch einseitige Rechtsbeurteilun-
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gen und eigene Planungsvorstellungen durchzu-
setzen, muss scheitern: Nur die Kommune kann
lber den Wechsel von der eisenbahnrechtlichen
Fachplanung zur kommunalen Bauleitplanung
einen Mehrwert auf den Flachen erzeugen; zu-
mindest dann, wenn es sich um Flachen handelt,
die nicht eindeutig dem unbeplanten Innenbe-
reich zuzuordnen sind. Fir eine erfolgreiche und
zigige Konversion bedeutet das, dass nur ein
moglichst frihzeitiges, kooperatives Vorgehen
von Gemeinde und Grundstiickseigentiimern ziel-
fuhrend ist. Vertiefung findet dieses Thema in der
JArbeitshilfe zur Mobilisierung von Bahnliegen-
schaften”. [» Quellenverzeichnis)

Gerade das Thema Einzelhandel ist dazu geeignet,
Konflikte zwischen dem Eigentlimer einer Liegen-
schaft und der Kommune auszuldsen. Uber groB-
flachigen Einzelhandel kann eine besondere Ren-
dite erwirtschaftet werden. Dabei werden die in-
tegrierten Lagen, die von Seiten der Landes-,
Regional- und Stadtplanung eine solche Entwick-
lung zulassen, immer knapper. Heute haben viele
Stadte und Gemeinden Einzelhandelskonzepte auf-
gestellt und befolgen diese mit grof3er Stringenz.
Ohne Kenntnis dieser Grundlagen ist es nicht ziel-
fihrend, Planungen anzugehen und auf politische
Einflussnahme zu setzen.

Insofern sollte die Kraft nicht darauf verwendet
werden, die Planungshoheit an dieser Stelle in

Frage zu stellen, sondern darauf, eine 6konomisch
tragfahige Planung zu erhalten, die den stadte-
bauliche Zielen der Kommunen entspricht oder
zumindest sehr nahe kommt. Wichtig ist, sich tiber
stadtentwicklungsrelevante und wirtschaftliche
Ziele zu verstandigen und gemeinsame Planungs-
tiberlegungen anzustellen. Ein solcher gemein-
samer Planungsprozess ist als Chance zu begrei-
fen. Nur dann, wenn der Eigentiimer in der Lage
ist, seinen Renditenotwendigkeiten Rechnung zu
tragen und die Kommune sicher sein kann, dass
die verfolgte Innenentwicklung durch eine attrak-
tivere und den Zielen der Stadt entsprechende
Nutzung und Bebauung auch erreicht wird, gibt
es einen Fortschritt in der Sache.

3.3.3 Mit dem Taschenrechner planen
statt ohne Zahlen scheitern

Trotz bester Standortvoraussetzungen ist eine
rentierliche Entwicklung vieler Flachen nur ein-
geschrankt moglich. Ausschlaggebend sind die
bahnspezifischen Aufwendungen, sprich Anpas-
sungskosten der Eisenbahninfrastruktur zur
Wiedernutzung der Flachen. Die kommunale Pla-
nungskultur entspricht nicht immer einem koope-
rativen, mit den Flacheneigentimern gemeinsam
getragenen Planungsansatz. Zum einen wurden
und werden Planungsiiberlegungen sehr oft ohne
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Beteiligung der Bahn als Grundstiickseigentiimerin
entwickelt und forciert. Zum anderen werden 6ko-
nomische Faktoren nicht immer beachtet oder
nur untergeordnet behandelt.

Planungsprozesse, die allein die 6ffentlichen Inte-
ressenin denVordergrund stellen, laufen Gefahr,
nicht umgesetzt zu werden. Dort, wo weder Grund-
stiickseigentiimer noch Erwerber von Bahnflachen
eine Rendite erwirtschaften konnen, ist eine nach-
haltige Mobilisierung der Flachen unwahrschein-
lich. Folge dieser ..,Planungen ohne Taschenrechner”
ist nicht selten der Ruf nach offentlichen Mitteln.
Letztere sind aber ein knappes Gut und losen - bei
schlechter werdenden Haushaltslagen - Eigenan-
teile der Kommunen aus.

Ein erfolgsbedingender Bestandteil des Dialoges
mit Kommunen und Erwerbern ist deshalb die
umfassende Betrachtung der Wirtschaftlichkeit
von Vorhaben. Fiir viele Projekte ist es ratsam, eine
gemeinsame Kosten- und Finanzierungsrech-
nung zu erstellen und laufend zu aktualisieren.

Wichtig ist auch die standige Rickkopplung, ob
sich die angestrebten Ziele - unter Beriicksich-
tigung der vorliegenden Rahmenbedingungen -
wirtschaftlich vertretbar abbilden lassen und ob

eine Flachenentwicklung unter den gegebenen
Voraussetzungen realisierbar ist. Diese Spielregel
ernst zu nehmen bedeutet hingegen nicht, stadte-
baulich unangemessene Entwicklungen auf Grund
o6konomischer Zwange einzuleiten.

3.3.4 Integriert planen statt
isolierte Ziele verfolgen

Die Bedeutung der Schnittstellen zwischen Bahn
und Stadt wird heute neu entdeckt. Eine Entschei-
dung uber die Planungsziele auf Bahnflachen
kann nur auf der Grundlage einer Stadtentwick-
lungsplanung erfolgen, welche die Anforderungen
aller Fachdisziplinen beriicksichtigt. Die Siche-
rung der verkehrlichen Bedeutung der Bahnhdfe
ist ebenso zu gewahrleisten wie die Schaffung
attraktiver, urbaner Stadtquartiere im Umfeld, die
als Eingangstor in die Stadtzentren fungieren. Durch
das gemeinsame Interesse der Stadte und der
Bahn konnen die Bahnhdfe und ihre Umfelder
neue Qualitaten gewinnen und wichtige Beitrage
zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung leisten.
Als leistungsfahige und stark frequentierte Ver-
kehrsknoten konnen sie auf urbane, innerstad-
tische Raume ausstrahlen, in denen sich hochwer-
tige Nutzungen etablieren lassen.



Dort, wo allerdings allein die verkehrlichen Aspekte
im Vordergrund stehen, wird das Bahnhofsumfeld
schwerlich ein stadtebaulich belebter Teil der In-
nenstadt werden. Bauliche Nutzungen, vor allem
Geschafte, Gastronomiebetriebe und Wohnungen
kénnen hingegen einen lebendigen, spannenden
Siedlungsraum schaffen. Beispiele wie der Bahnhof
in Wesel zeigen, dass die Aufwertung des Empfangs-
gebaudes eine Initialziindung fir das gesamte Bahn-
hofsquartier mit sich bringen kann.

Insofern ist gerade bei flachenintensiven Verkehrs-
einrichtungen, insbesondere Park+Ride-Anlagen
zu priifen, ob der Bedarf tatsachlich angemessen
ist, ein Sprung auf die .,andere Seite” der Bahn-
strecke und damit haufig der Stadt abgewandten
Seite machbar ist oder ob der Bedarf Giberhaupt
ininnerstadtischen Lagen befriedigt werden soll.
Bei hohem Stellplatzbedarf, der sich z. B. auch aus
der Tarifstruktur (Endhaltepunkt eines Verkehrs-
verbundes] ergeben kann, ist der Bau von mehr-
geschossigen Parkeinrichtungen zu prifen.

3.3.5 lterativer Planungsweg
statt starrer Verfahren

Die Uberplanung von Bahnhofsumfeldern sollte
stufenweise erfolgen. Planungen mit detailliert
ausgearbeiteten Inhalten, z. B. in Form von stadte-
baulichen Wettbewerben oder gar Bebauungs-
planvorentwirfen gehen dann ins Leere, wenn
die okonomischen und technischen Rahmenbe-
dingungen innerhalb des Planungsprozesses
nicht hinreichend Bertlicksichtigung finden.

Hier hat es sich bewahrt, mit einer Rahmenpla-
nung zu beginnen und einem erstem Abgleich von
Ausgaben und Erlosen einzusteigen. Auf Basis
einer Grobkostenrechnung ist zu klaren, ob die
Nutzungsziele adaquat sind: Unter Umstanden
fihrt eine Anderung des Flachenumgriffs zu Kos-
teneinsparungen hinsichtlich betrieblicher Anpas-
sungsmafinahmen. Ist die Wirtschaftlichkeit wahr-
scheinlich oder kann eine Forderung die Unwirt-
schaftlichkeit ausgleichen, sollte eine Vertiefung
der Planungen erfolgen. Berechnungen zu den
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Infrastruktur- und ErschlieBungskosten kommen
hinzu.

Erst auf Grundlage einer 6konomisch funktionie-
renden Rahmenplanung kann in Betracht gezo-
gen werden, stadtebauliche Entwirfe zu vertie-
fen oder stadtebauliche Wettbewerbsverfahren
durchzufiihren. In jedem Fall ist es hier auf Basis
der Vorarbeiten zwingend, Flachen mit keinen oder
nur eingeschrankten Nutzungsmaglichkeiten fest-
zulegen und Anteile von ErschlieBungs- und Griin-
flachen fur die weitere Vertiefung vorzugeben.

Erst der mehrfache Abgleich von stadtebaulichen
Interessen und bauplanungsrechtlichen Notwen-
digkeiten unter Hinzunahme bahntechnischer und
rechtlicher Rahmenbedingungen fihrten zu einem
planerischen und wirtschaftlichen ,best case”.
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3.3.6 Aufschiebend bedingt planen
statt Verzogerungen in Kauf
nehmen

Eine zentrale Aufgabe ist es, Stadte und Gemeinden
als Trager der Planungshoheit und die Bahn als
.Sachanwalt” des Fachplanungsechtes zu einem
abgestimmten und verlasslichen Vorgehen zusam-
men zu fihren.

Der Bund hat im Juni 2004 mit dem Europa-
rechtsanpassungsgesetz Bau (EAG Bau) und der
Anderung des § 9 (2) BauGB den Stadten und Ge-
meinden im Rahmen ihrer kommunalen Pla-
nungshoheit die Moglichkeit eréffnet, bauliche und
sonstige Nutzungen vom Eintritt einer Bedingung
abhangig zu machen. In den Gesetzesmaterialien
einschliefllich des Berichtes der Unabhangigen
Expertenkommission zur Novellierung des Bau-
gesetzbuches zum § 9 (2) BauGB wird allerdings
kein Bezug auf planfestgestellte Bahnflachen ge-
nommen.

Ein Gutachten von Prof. Stier, Universitat Miins-
ter, im Auftrag des Forums Bahnflachen, belegt,
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dass auch planfestgestellte Flachen ganz oder
teilweise unter Anwendung von § 9 (2) BauGB
Uberplant werden konnen. Der Bebauungsplan
tritt sofort nach Satzungsbeschluss mit der of-
fentlichen Bekanntmachung in Kraft; alle Fest-
setzungen, die nicht von einer Bedingung abhan-
gen, sind entsprechend sofort zulassig. Festge-
setzte Nutzungen jedoch, die mit einer Bedingung
verknipft sind, werden zu einem spateren Zeit-
punkt zulassig. Erst mit dem Bedingungseintritt
- inden Fallen der Anwendung auf planfestgestell-
ten Flachen also mit der Freistellung der Flache
von Eisenbahnbetriebszwecken - ist die in einem
Bebauungsplan festgesetzte Nutzung mdoglich.

Unter Anwendung des § 9 (2] BauGB konnen die
Stadte und Gemeinden nun - mit der Einschran-
kung des Bedingungseintritts - friihzeitig Pla-
nungssicherheit herstellen. Dieser Punkt ist von
zentraler Bedeutung fur die Mehrzahl der Pro-
jekte, da ein Investor nur auf Basis dieser Pla-
nungssicherheit dazu bereit sein wird, die Kosten
fur die zur Freistellung erforderlichen Anpas-
sungsmafnahmen zu tragen. Die Bahn finanziert
diese Mafinahmen im Regelfall nicht, so dass in




diesen Fallen keine Flachenentwicklung stattfin-
den wiirde. Damit drohen stadtebauliche Fehl-
entwicklungen, die ursachlich darauf zurlickzu-
fihren sind, dass die Planungs- und Rechts-
sicherheit fehlt.

Mit aufschiebend bedingten Festsetzungen kann
auch eine erhebliche Verfahrensbeschleunigung
erzielt werden, da Verfahren parallel durchge-
fihrt werden konnen.

3.3.7 Losungswerkstatt einfordern
statt sektoral arbeiten

In Anbetracht der Komplexitat der Flachenfrei-
setzung auf der einen Seite und der Planungspro-
zesse auf der anderen Seite ist es sinnvoll, in
Werkstattgesprachen mit den entscheidenden
Amtern der Stadtverwaltungen nach Lésungen zu
suchen. Dabei stehen alle Themen auf der Tages-
ordnung: von Klima-, Umwelt-, Denkmal- und
Larmschutz lber stadtebauliche und freirdum-
liche Planungsgrundsatze bis zu den Verfahren
von Bodenaufbereitung und ErschliefBung.

Am Anfang aller Erdrterung steht der Austausch
der jeweiligen Sachstande und das Klaren von In-
teressen und Zielen. Auf dieser Basis erfolgt
dann die Diskussion von Lésungswegen, wobei
folgender Hintergrund zu beachten ist:

Die Vielfalt der zu losenden Themen wie Denk-
mal-, Arten-, Natur, Klima-, Boden-, Gewasser-,
Hochwasser- und Larmschutz erfordern immer
mehr und immer umfangreichere Fachgutachten
mit zunehmender Komplexitat und Erstellungs-
dauer. Bei manchen Themen (z. B. Stérfallbe-
triebe) stellen die Gutachter das Nadelohr dar;
monatelange Wartezeiten bis zur Beauftragung
sind die Regel.

Firviele Fachgutachten gibt es keine einheitlichen
.Erstellungsvorgaben”, so dass sich die Fachbe-
horde und der Gutachter mitunter neue Anforde-
rungen herleiten, was den Auftraggeber und die
Gutachter vor weitere Herausforderungen stellt.

Ein Einblick
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Die Nutzung der Spielraume in Gesetzen und
Runderlassen fallt den Behdorden mit Blick auf die
Vielzahlund die Vehemenz der Interessenvertre-
ter gerade im Umweltbereich immer schwerer.
Immer haufiger stehen die Prozesssicherheit, die
strikte Einhaltung der Regularien und das Abstellen
auf den ,worst case” im Vordergrund.

Die Zielkonflikte zwischen den Fachgebieten neh-
men dabei zu. Dies betriftt das Ziel der Innenent-
wicklung (Stadtentwicklung) und das Freihalten
des Freiraums (Naturschutz) einerseits und der
Arten- und/oder Bodenschutz auf der Brachflache
andererseits.

In diesem Spannungsfeld hilft die verwaltungs-
interne Transparenz und die Diskussion um sol-
che Zielkonflikte. Zum ersten Mal wird auch fir
die sektoral aufgestellten Fachverwaltungen sicht-
bar, mit welchen 6konomischen Herausforderun-
gen die Wiedernutzung der Bahnflachen verbun-
den sein kann. Durch ein Klima der Offenheit ist
es dabei fiir die einzelnen Amtern schwieriger,
auf Maximalpositionen zu beharren. Dies gilt ins-

Witten,
neuer ZOB (Zentraler
Omnibusbahnhof).
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besondere dann, wenn Fachbereichs- und Dezer-
natsleitungen zu bestimmten Zeitpunkten an den
Konferenzen teilnehmen.

3.3.8 Planungswerkstatt durchfiihren
statt Einzelentwiirfe verfolgen

Fir einen Abgleich der bisherigen planerischen
Ziele der Kommunen mit den 6konomischen Sach-
zwangen bietet sich die Erstellung und Diskus-
sion alternativer Struktur- und Nutzungskonzepte
an. Die verschiedenen Szenarien dienen der Aus-
einandersetzung mit unterschiedlichen ,Visionen”
einer raumlichen Entwicklung.

Eine gute Grundlage bilden dabei Planungswerk-
statten, bei denen die Teilnehmer fir eine bestimmte
Zeitan Losungen arbeiten, diese immer wiederin
die Runde riickkoppeln und diskutieren. Dabei muss
bei den Teilnehmern die Offenheit bestehen, nicht
nur die eigenen Planungsideen einzubringen, son-
dern diese auf Basis des Gehorten und Diskutier-
ten auch anzupassen. Fiir diese Bereitschaft zur
Offenheit ist eine angemessene Honorierung der
an der Werkstatt teilnehmenden Biiros wichtig.
Fir die Teilnehmer ist es ebenso bedeutend, von
Beginn an zu wissen, ob und in welcher Form eine

Weiterbeauftragung verfolgt wird. Die Werkstatt-
verfahren kénnen auch um die zeitweise Beteili-
gung von Biirgern und Politik erweitert werden.
Hier gibt es hinreichende Vergleichsfalle, auf die
zuriickgegriffen werden kann.

Alternativ zu einem Werkstattverfahren kommt
auch die Durchfiihrung von stadtebaulichen Wett-
bewerben in Betracht. Diese sollten allerdings
dialogorientiert ausgestaltet werden, um Ergeb-
nisse zu vermeiden, die den okonomischen Rahmen-
bedingungen nicht entsprechen.

3.4 Prozesse effizient gestalten

3.4.1 10-SVP nutzen statt auf
Teillosungen bauen

Um den Ubergang des Fachplanungsrechts auf
die kommunale Planungshoheit zu erreichen, be-
darfesder Priifung, ob eine Flache, die bisher fur
den Eisenbahnverkehr betriebsnotwendig war, vom
Eisenbahnrecht freigestellt (friher: .entwidmet”)
werden kann. Hierzu hat die Bahn einen bundesweit
einheitlichen zehnstufigen Verwertungsprozess
(10-SVP) entwickelt, der im Kern drei Ziele verfolgt:

7 den Prozess zur Entscheidungsfindung ber
die weitere Betriebsnotwendigkeit eines Grund-
stlicks beschleunigen und die Mitwirkungs-
bereitschaft samtlicher Beteiligten des Kon-
zerns sicherstellen;

7 den Grad der Verlasslichkeit verbessern, z.B.
durch Klarung, welche Anlagen vorhanden
sind und mit welchem monetaren und zeit-
lichen Aufwand angepasst oder verlegt wer-
den kénnen;

7 mit der Einfihrung einer konzerninternen
Veranderungssperre erreichen, dass auf den
zum Verkauf vorgesehenen Flachen nicht nach-
traglich noch Betriebsanlagen installiert wer-
den, z. B. Leitungen, die eine bauliche Nutzung
der Flachen spater wieder beeintrachtigen.

Im Mittelpunkt des Verfahrens steht zunachst die
planerische Festlegung der zu iberprifenden



Bahnflachen in Immobilienportfolioeinheiten (IPE)
durch den Geschaftsbereich DB Immobilien. Grund-
satzlich entscheidet ein internes Gremium, be-
stehend aus Vertretern der betroffenen Bahn-
eigentimergesellschaften und DB Immobilien,
die sogenannte IPE-AG, ob der Prozess innerhalb
der vorgeschlagenen Grenzen durchgefiihrt wer-
den soll. Wird der Prozess eingeleitet, werden die
IPE gemaf den Ergebnissen des 10-SVP in Seg-
mente zerlegt, die dauerhaft dem Immobilienver-
trieb zugeordnet werden kénnen (IPV] und in solche,
die weiterhin fir eine Nutzung der Konzerngesell-
schaften erforderlich sind (IPK). Die Entscheidung
liber die Bildung der Segmente und damit tber
die Verwertbarkeit der konkreten Immobilienport-
folioeinheit wird bereits in der Stufe 7 des 10-SVP
von einem bahninternen regionalen Portfolioaus-
schuss getroffen.

Die Inhalte der einzelnen Stufen lassen sich wie
folgt skizzieren:

A Stufe

Vorschlag einer planerischen Flachenabgren-
zung und erste Datenaufbereitung, Erstellung
einer Entscheidungsvorlage fiir die IPE-AG

2 Stufe 2

Entscheidung tber die Durchfiihrung des 10-SVP
fur die vorgeschlagenen Immobilienportfolioein-
heiten durch die IPE-AG und Festlegung der zu
beteiligenden Konzerngesellschaften

A Stufe3

Infrastrukturpriifung (IP), bestehend aus einem
Abgleich der inventarisierten und der in einer
Ortsbegehung vorgefundenen Anlagen ein-
schlieBlich eines Planabgleichs

72 Stufed

Machbarkeitspriifung (MP) mit Feststellung der
Kerngeschaftsnotwendigkeit durch die Verfah-
rensbeteiligten einschlie3lich bestehender Pla-
nungsverfahren; Ermittlung aller Miet- und Pacht-
vertrage, Gestattungen, Grundbucheintragungen
und sonstiger Rechte Dritter oder Belastungen
anderer Art (z. B. Denkmalschutz)
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72 Stufeb

Prifung notwendiger interner Mainahmen (IM])
zur Flachenbereitstellung; Skizzierung von Ver-
lagerungs-"/ Anpassungs-/ RiickbaumafBnahmen
sowie weiterer Tief- und Hochbaumafinahmen
zur Baufeldfreimachung; Handlungsempfehlungen
und Ergebniszusammenfassung inklusive eines
ersten Rahmenterminplans und entstehender
Kosten

/2 Stufeb

Detailanalyse als immobilienspezifische Objekt-
analyse mit Szenariorechnung, Wirtschaftlich-
keitsrechnung, Aufwand-Erlés-Betrachtung, Wert-
ermittlung, Vorschlag fir eine Segmentierung in
IPV und IPK als Verwertungsempfehlung der be-
trachteten IPE durch DB Immobilien

7 Stufe?

AbschlieBende Verwertungsentscheidung tiber den
vorgelegten Segmentierungsvorschlagim Regio-
nalen Portfolioausschuss
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Die Stufen 8 - 10 bilden konzernintern den Ver-
kaufsvorgang und die Nachbereitung ab.

Je nach Komplexitat der Bahninfrastruktur neh-
men die Stufen 1 bis 7 einen Zeitraum von 6 bis 18
Monaten ein. Wegen der Vielzahl der am Verfah-
ren beteiligten Gesellschaften und Fachabteilun-
gen entstehen im Zuge des Prifungsprozesses
nicht unerhebliche Kosten. Unerldsslich ist des-
halb die frihzeitige Klarheit zum kommunalen
Flachenbedarf. Laufende Umplanungen mit ver-
anderten Planungsaussagen und immer neuen
Abgrenzungen fihren dazu, dass das Verfahren
fur die bisher nicht erfassten Teilflachen erneut
durchgefiihrt werden muss. Damit sind erhebli-
cher Zeitverlust und steigende interne Kosten
verbunden. Hier ist zu empfehlen, den Flachen-
umgriff so frith wie maglich und verlasslich zu
klaren oder - bei Unsicherheit bezliglich der Pla-
nung - den Umgriff von vorne herein grof3er zu
wahlen und mehr Flache auf Betriebsnotwendig-
keit prifen zu lassen.

Die BEG ist dazu Ubergegangen, fiir einen groferen
Umgriff zu werben, aber auch von Beginn an deut-
lich zu machen, dass dann ggf. auch ein etwas
umfangreicherer Grunderwerb fir die geplanten
Infrastruktur- und Bauprojekte in Betracht gezo-
gen werden muss. Hier ware es kontraproduktiv,
wenn nur diejenige Flache betrachtet wiirde, die

fur ein (Forder-)Projekt bendtigt wird. An vielen
Stellen Ubersteigen die bahninternen Prozess-
kosten zur Ermittlung einer Freistellungsfahig-
keit von Flachen die Verkaufserlose, insbeson-
dere bei Gemeinbedarfsflachen, um ein Vielfaches.
Hier kann damit gerechnet werden, dass zukiinftig
eine Diskussion um die (Mit-JFinanzierung dieser
Aufwendungen entsteht. Im BahnflachenPool NRW
ist zur Beschleunigung der Verfahren bereits eine
anteilige Kostenerstattung eingefihrt worden.

3.4.2 Prozessergebnisse abwarten
statt mit unklaren Planungs-
grundlagen agieren

In der Stufe 3 des 10-SVP findet die Vor-Ort-Pri-
fung statt, in der die sichtbaren Betriebsanlagen
auf der zu betrachtenden Flache vollstandig er-
fasst werden. In der nachfolgenden Stufe 4 neh-
men die Anlagenverantwortlichen dann Stellung
zu technischen Auflagen, die mit diesen Betriebs-
anlagen verbunden sind, z. B. einzuhaltende Min-
destabstidnde oder geplante Anderungen am Be-
stand. Sind relevante Anlagen vorhanden, die
zum Zweck der Flachenmobilisierung verandert
werden mussten, wird in der Stufe 5 Gberprift,
welche Anpassungen oder Verlagerungen kon-
kret erforderlich sind. Eine erste Kostenschat-
zung liefert die Grundlage fir dkonomische Be-
trachtungen.

Der Laie erwartet bei stark iiberwachsenen oder
beschadigten und unterbrochenen Gleisanlagen
oftmals, dass die Entbehrlichkeit damit feststehe
und die Freistellung unproblematisch sei. Dies ist
aber oftmals nicht der Fall. So ist zunachst zu
prifen, ob dieses Gleis im Rahmen des diskrimi-
nierungsfreien Zugangsrechtes noch als o6ffentli-
che Gleisanlage im jedermann zuganglichen ,In-
frastrukturregister” der DB Netz AG verzeichnet
ist (» siehe Quellenverzeichnis). Ist dies der Fall,
scheidet eine Freistellung zunadchst aus.

Ist dies jedoch nicht der Fall, wird im zweiten
Schritt festgestellt, ob das Gleis physisch noch
Uber eine Weiche mit dem Schienennetz der Bahn
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verbunden ist. Liegt dort noch eine funktions-
fahige Weiche, muss diese in der Regel zunachst
zurickgebaut werden. Nurin Ausnahmefallen sind
preiswertere Ubergangsregelungen, wie z.B.
Weichenverschliisse durch Verschweif3en der be-
weglichen Teile, moglich. Da es sich bei diesen
MaBnahmen um Anderungen an Bahnanlagen
handelt, ist dazu eine Genehmigung beim Eisen-
bahnbundesamt (EBA] durch die DB Netz AG
gemaf § 18 AEG zu beantragen. Erst nach Durch-
fuhrung der baulichen MaBBnahme ist das Gleis
funktionslos und konnte einschlief3lich des Grund-
stiicks wiederum auf Antrag durch das EBA frei-
gestellt und der kommunalen Planungshoheit zu-
geflhrt werden.

Aus historischen Griinden finden sich vor Ort ver-
einzelt allerdings auch vom Schienennetz bereits
provisorisch getrennte Gleisstrange, d. h. die Be-
fahrbarkeit wird z. B. durch das Aufstellen von
Schwellenkreuzen, nicht ortsfesten Haltesigna-
len oder Weichenfixierung durch Verschraubun-
gen verhindert. Diese baulichen Zustande genii-
gen heute allerdings nicht mehr den rechtlichen
und technischen Voraussetzungen fir Funktions-
losigkeit eines Gleises. In diesen Fallen sind trotz
erkennbarer Abbindung vor der Freistellung noch
MaBnahmen erforderlich, die den heutigen Bedin-
gungen des EBA entsprechen missen.

Weichen sind, mit Ausnahme weniger handge-
stellter Weichen, grundsatzlich Bestandteil der
Leit- und Sicherungstechnik im Bahnbetrieb.
Beim Rickbau von Weichen werden daher regel-
mafBig auch Anpassungen im Stellwerk notig.
Dies ist, je nach vorhandener Stellwerkstechnik,
mitunter mit erheblichen Kosten und langeren Pla-
nungszeitraumen verbunden.

3.4.3 Nutzbare FlachengroBien anstre-
ben statt Insellosungen planen

Die Freistellung von Bahnflachen geht haufig mit
einem aufwandigen Rickbau von Bahntechnik,
Gleisen, Abriss von Gebduden und insgesamt
hohen Freimachungskosten einher. Hier hat es sich
in der Vergangenheit als sehr niitzlich erwiesen,
Planungsvorgaben und Flachenbedirfnisse um-
fanglich zu klaren, bevor entsprechende Verfah-
ren zur Ermittlung der Freistellungsfahigkeit im
Einvernehmen mit der Bahn angestof3en werden.
Denn sofern zum Schluss fir eine Baumaf-
nahme, wie z. B. einen Kreisverkehr, nur wenige
Quadratmeter zusatzlich bendtigt werden, muss
das komplexe Verfahren fiir weitere (Teil-)Flachen
oftmals erneut eingeleitet und bis zur Freistel-
lung mit weiteren Verzégerungen gerechnet wer-
den, bevor die Freistellung erfolgen und damit das
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Projekt umgesetzt werden kann. Insofern emp-
fiehlt sich auch in diesem Kontext die rechtzeitige
Abstimmung.

Auch aus wirtschaftlichen Grinden kann es vor-
teilhaft sein, Gber den ,Tellerrand” der im ersten
Ansatz zur Verfligung stehenden Flachen hinaus-
zuschauen. In die Planungsiiberlegungen sollten
deshalb immerauch angrenzende Flachen, seien
es Liegenschaften anderer Eigentimer oder noch
nicht untersuchte Bahnflachen, einbezogen wer-
den. Dies gilt insbesondere dann, wenn hierdurch
besser nutzbare Flachengréfen und -zuschnitte
erreicht werden konnen.

3.4.4 Verfahrensstande friih
thematisieren statt nach-
traglich problematisieren

Damit aus der Dauer von Verfahrensabldufen kein
Argernis wird, ist es wichtig, Transparenz herzu-
stellen und die wechselseitigen Abhangigkeiten
sichtbar zu machen. Frithzeitig thematisiert wer-
den sollten insbesondere

7 Verfahrensstand und Vorgehen zur Stilllegung
der Strecke/Flache (§ 11 AEG);

7 EBA-konforme Abbindung der stillgelegten
Strecke/Flache von dem letzten in Betrieb
befindlichen Gleis;

2 Verfahrensstand und Vorgehen zur Plange-
nehmigung des Riickbaus (§ 18 ff AEG];

7 Stand der Freistellung von den Eisenbahnbe-
triebszwecken (§ 23 AEG);

7 Erforderlichkeit der Aufhebung von Kreuzun-
gen nach § 14 a EKrG (Eisenbahnkreuzungs-
gesetz) bei stillgelegten Bahnstrecken.

Die Klarheit zum Stand der verschiedenen Ver-
fahren schiitzt davor, unrealistisch Ergebnisse zu
erwarten. Auch liegen in den Verfahren selbst
Unwagbarkeiten, da maf3igebliche Akteure, z. B.
auf Seiten der Eisenbahnvereine, jegliche Aufler-
betriebnahme von Strecken und Flachen kritisch
bewerten. Oftmals gehen sie in den Verfahren
juristisch vor mit der Folge, dass auch eine be-
schrankte oder befristete, museale Nutzung
einer stadtebaulichen Entwicklung oder dem Bau
eines Radweges entgegenstehen kann. Hier gilt
es, die Verfahren, die allesamt beim Bundeseisen-
bahnamt liegen, formal sauber und inhaltlich
fundiert aufzustellen.

3.4.5 Friihzeitig Kosten schatzen
statt Risiken aufschieben

Die Kosten fiir bahnbetriebliche Anpassungsmaf-
nahmen und die Aufbereitung nicht mehr benatig-
ter Bahnflachen stellen im Einzelfall ein grofles
Entwicklungshemmnis dar. Deshalb ist es hilfreich,
vor Beginn der Erarbeitung von Planungskonzep-
ten zu ermitteln, ob sich die Aktivierung der Flache
mit der angestrebten Nutzung rechnet.

Ein Schlissel des Erfolges ist die Finanzierung
von Untersuchungskosten (» 3.2). Diese bieten
nicht nur fir die Bahn Sicherheit in Bezug auf ihre
Prozessergebnisse. Die Kostensicherheit ist ele-
mentar flir zukiinftige Nutzungen und Entwick-
lungen.

Insbesondere bei einer gewerblichen Nutzung
stellen die geringen Grundstiickspreise aufler-
halb der Ballungsrdaume eine besondere Heraus-
forderung dar. Bei erschlieungsbeitragsfreien
Richtwerten unter 50 Euro je Quadratmeter besteht
wenig Spielraum fir die technische Anpassung
oder Verlagerung von Betriebsanlagen. Dies friih-
zeitig einzuschatzen und, bei Weiterverfolgung
der Nutzung, die Héhe der Unterfinanzierung und



damit auch die Hohe zu akquirierender Forder-
mittel zu klaren, ist entscheidend.

Im Rahmen der Entwicklung und Verwertung von
Flachen, insbesondere unter Berilicksichtigung
des Einsatzes von Fordermitteln, sind innerhalb
desvon der DB Immobilien durchzufiihrenden 10-
SVP die Stufen 3 (Infrastrukturprifung), 4 (Mach-
barkeitsprifung = MPJ, 5 (Interne MafBnahmen =
IM) und 9 (Transaktionsbegleitende MaBnah-
men=TBM) relevant (» 3.4.1).

Im Mittelpunkt steht der Umgang mit technischen
und wirtschaftlichen Restriktionen aus der Mach-
barkeitsprifung (friher Entbehrlichkeitsprifung).
Ohne die Machbarkeitsprifung lasst sich bei Fla-
chen, die unmittelbar an Betriebsgleise angren-
zen, keinerlei Ersteinschatzung der zu erwarten-
den Kosten vornehmen. Allenfalls fir abseitige
Flachen lasst sich anhand der vor Ort sichtbaren
notwendigen Anpassungsmafinahmen eine Er-
steinschatzung vornehmen.

Daraufhin erfolgt die Erarbeitung einer techni-
schen Losung zur Flachenfreisetzung mit Anpas-
sung, Verlagerung oder Rickbau von Anlagen.
Hier zeigen die Erfahrungen, dass eine enge Ver-
zahnung zwischen Planungsabsichten und Fla-
chenumgriff einerseits und Mafinahmenplanung
sowie Kostenschatzung andererseits zwingend
sind, um wirtschaftliche Losungen zu finden. Die
Diskussion des Losungsansatzes und die Vermei-
dung von Sprungkosten ist elementar fir eine
wirtschaftlich tragfahige Planung.

Sofern die Kosten der bahnbetrieblichen Anpas-
sungsmafinahmen so hoch sind, dass eine 6kono-
mische Entwicklung der Liegenschaften in Frage
steht, kann es sinnvoll sein, Alternativen durch
freie Ingenieurbiros gutachterlich prifen und
Kostenansatze plausibilisieren zu lassen. Dabei
muss bei der Auswahl des Gutachters unbedingt
darauf geachtet werden, dass es sich um ein
Fachbiiro fir Eisenbahnvorhaben handelt. Da
nicht jedes Ingenieurbiiro alle eisenbahnspezifi-
schen Fachdisziplinen abdecken kann und insbe-
sondere im Bereich Leit- und Sicherungstechnik
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sowie Oberleitungsanlagen oftmals Kapazitats-
engpasse herrschen, empfiehlt es sich, die Aus-
wahl des Auftragnehmers mit der DB Netz AG
abzustimmen.

.Die besten Kosten sind die, die gar nicht erst
entstehen” - nach diesem Motto sollte vermieden
werden, etwa durch unbedachte Flachenabgren-
zungswiinsche Sprungkosten zu produzieren. Nach-
folgend dazu zwei Beispiele:

1. Die Erweiterung eines Plangebietes um finf
Meter auf die Standorte dreier Oberleitungs-
querfeldmasten l6st Flachenfreisetzungs-Kos-
ten von mindestens 300.000 Euro aus. Alter-
nativ gibt es sogenannte Taschenlésungen,
die die Verlagerung der gesamten Querfelder
verhindert und den Raum zwischen den Mas-
ten und den Querfeldabspannungen nutzbar
macht. Bei einem Regelabstand von 60 Metern
entstehen nach Abzug der Ublichen Schutz-
abstande von jeweils drei Metern Felderin einer
Breite von 54 Metern, die zur verkehrlichen
(z.B. fiir P+R-Platze) oder baulichen Ausnut-
zung verflgbar gemacht werden kdnnen, ohne
Verlagerungskosten auszuldsen.

2. Der Einbezug des lberwachsenen, augen-
scheinlich entbehrlichen Gleises, bedarf noch
des Riickbaus zweier Weichen. Je nach Einbin-
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dung der Weichen in die Stellwerkstechnik
entstehen im glinstigen Fall Kosten von 50.000
Euro, unter Umstanden aber auch ein drei-
bis vierfaches.

Zur verlasslichen Aufklarung, ob Sprungkosten
zu erwarten sind, empfiehlt es sich, ein unabhan-
gig beratendes Ingenieurbiro hinzuzuziehen.

3.4.6 Dialogform wahlen statt
Einzelkampfertum verfolgen

Vor dem Hintergrund kommunaler Personalres-
sourcen besteht in der Regel keine Moglichkeit
der Spezialisierung Einzelner auf bahninterne
Prozesse und eisenbahnrechtliche Verfahren. In-
sofern ist es unerlasslich, auf Vermittler zu set-
zen.

Der Weg Nordrhein Westfalens, Giber ein kommu-
nales Forum die wichtigsten Informationen aus-
zutauschen und Uber Ldsungen gemeinsam
nachzudenken, hat sich sehr bewahrt [» 4.5). Be-
sonderes Augenmerk sollte auf der fachlichen

Besetzung des Lenkungskreises eines solchen

Forums liegen. In seiner Fach- und Methoden-
kompetenz sowie interdisziplinaren Ausrichtung
sollte er zum Spezialisten in den Bereichen Bahn-
technik, Eisenbahn- und Baurecht, Flachenrecy-
cling, Vermarktungsstrategien, Prozessmanage-
ment und Konsensbildung werden. Anspruch an
vor Ort tatig Projektentwickler oder Vermittler
ist, iber den Tellerrand der reinen Grundstiicks-
verauflerung und Immobilienentwicklung hinaus-
zuschauen.

Dort, wo keine entsprechende Organisation zur
Initilerung und Begleitung von Dialog und Erfah-
rungsaustausch vorhanden ist, kann ein Forum
als loser Zusammenschluss der Stadte und Gemein-
den entstehen.

3.4.7 Plausibilisieren
statt kritisieren

Die Bahn finanziert standardgemaf folgende
Aufklarung:

71 Kostender Durchfiihrung des 10-SVP (» 4.4.1),

71 Kosten der Ermittlung des technischen, zeit-
lichen und finanziellen Umfangs der nach
Auswertung der Restriktionen aus der Mach-
barkeitsprifung (MP) gegebenenfalls erfor-
derlichen Flachenfreisetzungsmafinahmen
(FF-MaBnahmen] zur Herstellung eines freistel-
lungsfahigen Zustandes.

Im Falle ihres Verbleibs bedirfen die betriebs-
notwendigen Anlagen der dinglichen Sicherung
oder der Zuordnung zu einem weiterhin nach dem
Eisenbahnrecht gewidmeten Flurstick.

Die Kostenhdohe und der Fertigstellungstermin
der FF-MafBlnahmen missen spatestens bei Ab-
schluss eines Kaufvertrages verlasslich vorlie-
gen. Diese Ermittlung ist grundsatzlich Bestandteil
der Stufe 5 (Interne Mainahmen) des 10-SVP. Um
die Flachenfreisetzung zligig und verlasslich zu
erreichen, bedarf es einer intensiven und konstruk-
tiven Zusammenarbeit der Beteiligten. Zur Abstim-
mung der laufenden Prozesse sind regelmaBige



Treffen der Entscheidungsverantwortlichen uner-
lasslich, die regelmaBig stattfinden sollten.

Die BEG vereinbart in den Kaufvertragen, dass
die DB Netz AG als Verkaufer der Grundstiicke die
Herstellung der Freistellungsfahigkeit der verau-
ferten Liegenschaften schuldet. Der Kaufpreis
beinhaltet Ublicherweise die Aufwendungen zur
Durchfiihrung von FF-MaBnahmen (Kosteniber-
nahmeerklarung).

Die Verpflichtung zur Durchfiihrung einer gege-
benenfalls erforderlichen Medientrennung (d. h.
Trennung von Medien wie Gas, Wasser, Strom
zwischen dem Erwerber und der Deutschen Bahn,
soweit durch den Grundstiicksverkauf ausgelést)
wird grundsatzlich durch entsprechende kauf-
vertragliche Regelungen dem jeweiligen Erwerber
auferlegt. Die Realisierung erfolgt zwingend in
Abstimmung mit der DB Immobilien. Der Erwer-
ber wird in der Praxis vertraglich dazu verpflich-
tet. Dementsprechende Klauseln sind Bestand-
teil des Musterkaufvertrages der Deutschen Bahn.

3.4.8 Zentrale Projektsteuerung statt
dezentraler Informationsmangel

Verfahren und Vorgaben verandern sich fir die
Kommunen ebenso wie fir die Bahn stetig. Umso
wichtiger ist es, Uiber beide Regelkreise umfas-
send und kontinuierlich informiert zu sein. Im
Zuge der Bahnreform ergaben sich aus der Griin-
dung der Bundes- und Landeseisenbahnverwal-
tung und der erweiterten Zustandigkeit der Bun-
desnetzagentur deutlich veranderte Anforderun-
gen fur die Bahnflachenentwicklung. Nur wer
Uber entsprechendes KnowHow auf allen rele-
vanten Gebieten verflgt, kann bei der Stilllegung,
der Plangenehmigung bzw. Planfeststellung oder
der Freistellung von Bahnflachen passende Ein-
schatzungen treffen.

Auch die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die
kommunale Planung verhalten sich dynamisch.
Hier gilt es, das einschldgige Regelwerk zu beach-
ten und die Auslegungen sowie die Handhabung
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in der Praxis zu kennen. Es ist es vor allem fir
den Bahnkonzern schwierig, immer aktuell und um-
setzungsbezogen, beispielsweise liber baurecht-
liche Themen, informiert zu sein.

Fir den Erfolg in der Praxis ist es wichtig, die
Hintergrinde, Ablaufe und ungefahren Bearbei-
tungszeiten beider Seiten zu kennen. Insofern bedarf
es einer zentralen Projektsteuerung, die faktisch
in beiden Systemen ,,zu Hause ist”. Um den gesam-
ten Projektverlauf mdglichst effizient zu gestal-
ten, kann es hier sinnvoll sein, externe Projekt-
steuerer, z. B. zur gutachterlichen Ermittlung der
Entwicklungskosten in Abstimmung mit den Fach-
diensten der Bahn, zu beschaftigen. Fir jedes
Projekt ist dabei ein verantwortlicher Projektleiter
zu benennen und im Hintergrund ein verantwort-
liches Projektteam aufzustellen. Alle Projektbe-
teiligten sollten laufend Uber samtliche gutach-
terliche Ergebnisse und den jeweiligen Verfah-
renstand informiert werden.

In NRW erfiillt die BEG diese Aufgabe. Sie stimmt,
die kommunalen Planungs- und Genehmigungs-
verfahren systematisch aufeinander ab. Hinzu

Kevelaer,
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kommt ein breiter Erfahrungsschatz an einzel-

fallbezogenen Losungen. Zu allen Themen steht die
BEG den Kommunen kontinuierlich zur Seite.

Bis zur notariellen Ubergabe einer Flache in das
oftmals kommunale Eigentum laufen alle Faden
des Projektes bei der BEG zusammen.

3.4.9 Freistellungsnotwendigkeit
kldren statt unnotige Verfahren
betreiben

Ebenso wie offentliche StraBen fiir den Strafen-
verkehr, sind Bahnflachen fir den Bahnverkehr
gewidmet. Die Widmung sichert die zweckent-
sprechende Nutzung der erforderlichen Flachen
fir den offentlichen Bahnverkehr.

Solange eine Flache fiir den Bahnverkehr gewid-
met ist, gilt fir diese Flache der Fachplanungs-
vorbehalt des § 38 BauGB. Damit sind die kom-
munalen Einflussmoglichkeiten im Rahmen der
Bauleitplanung eingeschrankt und ein Bauantrag
in der Regel nicht genehmigungsfahig. Erst wenn
sich auf den zu entwidmenden Flachen keine be-
triebsnotwendigen Anlagen mehr befinden, ist eine
Freistellung maglich.

Fir die Durchfihrung des Entwidmungsverfah-
rens und den Erlass der Entwidmungsverfiigung
ist das Eisenbahnbundesamt (EBA) mit Hauptsitz
in Bonn und den verschiedenen Auflenstellen zu-
standig. Antragsberechtigt fir das Freistellungs-
verfahren sind die Grundstiickseigentimer und
die Kommunen. Ein Antrag ohne vorherige Ab-
stimmung mit der Bahn und ohne jegliche Kennt-
nis Uber den Stand des 10-SVP ist nicht sinnvoll.

Der Antrag auf Freistellung gemaR § 23 AEG wird
von der Bahn gemaf der Regelungen des abge-
schlossenen Kaufvertrages gestellt. Hierzu be-
darf es eines Anstofles durch den neuen Eigen-
timer. Die Kommune kann das Verfahren bei Be-
darf beschleunigen, indem sie nach vorheriger
Ricksprache mit der Bahn den direkten Kontakt
zum EBA sucht.

Die Kosten eines Freistellungsverfahrens sind
aufwandsabhangig und vom Kaufer zu tragen. Ob
eine Flache freistellungsfahig ist, ermittelt das
Eisenbahnbundesamt. Die Gebihren liegen in der
Regel im unteren vierstelligen Bereich. Die BEG
begleitet die Freistellungsantrage der Kommunen
nach § 23 AEG fachlich. Sie steuert im Rahmen
ihrer Zustandigkeiten die komplexen Einzelpro-
zesse und achtet auf die Flachenfreisetzung, die



Vermessung und die Vorlage der Veranderungs-
nachweise samt Beteiligungsverfahren.

Inwieweit eine Freistellung tatsachlich erfor-
derlich ist, hangt von der Zielnutzung und dem
Einzelfall ab:

7 Solleine ehemalige Bahnflache als Griinflache
weitergenutzt werden, so ist es nicht erforder-
lich, ein Freistellungsverfahren zu betreiben.

7 Solldie Flache hingegen einen Erweiterungs-
bau zu Wohnzwecken ermdglichen, so ist ein
Freistellungsverfahren unumganglich. Glei-
ches gilt fur alle Flachen, die zu Bauland
werden sollen.

7 Bei Verkehrsflachen ist zu prifen, ob Kon-
flikte zwischen den bahnbetriebsnotwendi-
gen Nutzungen und den Planungen bestehen.
Wenn allein ein ErschlieBungsbediirfnis, d. h.
der Bedarf nach einer Verkehrsflache besteht
oder Schutzstreifen von Leitungen betroffen
sind, konnen sich Widmung und kommunales
Baurecht Giberlagern. Entscheidend ist, dass
keine baulichen Anlagen errichtet werden
und die Erschliefung gesichert ist. Gerade
fir kommunale Stellplatze am Bahnhof, die
dem Bahnverkehr zu Gute kommen, bedarf
es keiner Freistellung.

3.5 Strategie entscheiden
und Forderung klaren

3.5.1 Liegenschaftshdnder erhalten
statt Zukunftschancen libersehen

Eine echte, nachhaltige Nutzungsperspektive fir
stillgelegte Bahnstrecken besteht, wenn die Liegen-
schaften als Ganzes in neues Eigentum tibergehen.
Insbesondere die Kommunen und Kreise bewah-
ren sich mit einem Erwerb spateren Handlungs-
spielraum fiir neue Verkehrssysteme, Biotopver-
biinde oder zur Sicherung interkommunaler Lei-
tungstrassen. Die Aufteilung der Strecken wiirde
diese Maoglichkeit zukiinftig ausschlieflen. Inso-
fern sollte von Seiten der Bahn die Grundsatzent-
scheidung getroffen werden, ob ein Verkauf in Ab-
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schnitten gewollt ist. Die BEG schlief3t die Veraufe-
rung einzelner Streckenteile an private oder
gewerbliche Kaufinteressenten grundsatzlich aus.

Beim Erhalt eines Liegenschaftsbandes muss nur
mit einem Eigentimer Einigkeit erzielt werden
und langwierige Verhandlungen oder gar Enteig-
nungsverfahren, wie sie an anderer Stelle not-
wendig waren, entfallen. Auch der Erhalt denk-
malgeschitzter Bauwerke lasst sich so einfacher
gestalten als an mehreren Einzelstandorten.

Zur Erhaltung der Liegenschaftsbander verfolgt
die BEG verschiedene Varianten:

7 Einen hohen Mehrwert fiir das Gemeinwohl
bringt die Umnutzung zu neuen Bahntrassen-
Rad wegen mit sich [» 4.4).

7 Eine weitere Mdoglichkeit zur Erhaltung eines
Streckenbandes ist dessen Nutzung als Drai-
sinenstrecke. Die BEG hat mehrere entspre-
chende Projekte auf den Weg gebracht oder
beratend begleitet.

7 Ebenfalls mdglich ist die Verwendung als Aus-
gleichsflache. Hier wurden Verkaufe fur das
Okokonto im Rahmen der kommunalen Bau-
leitplanung getatigt.
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7 Furmehrere Verkaufe hat sich das Legen von
Leitungen (Gas, Wasser und Strom) als we-
sentlicher Motor erwiesen. Das erfolgt meist
in Kombination mit einer Nutzung als Rad-
weg. Beim weiteren Ausbau der Windenergie
kénnen solche Leitungstrassen grof3e Bedeu-
tung erlangen. Darlber hinaus wurde eine
rund 40 Kilometer lange Bahnstrecke als
Waldflache fir eine nachhaltige Waldbewirt-
schaftung und Errichtung eines Biomas-
se-Heizkraftwerkes verauflert.

7 Die Integration ehemaliger Bahntrassen als
zusammenhangendes Lineament in bestehende
Biotopverbundsysteme bietet zudem die Mog-
lichkeit, die Flachen dem Naturschutz zuzu-
fihren, moglicherweise gar als Flachenpaket.

3.5.2 Empfangsgebaude erwerben
statt Perspektivlosigkeit riskieren

Vor einer Verauflerung von Empfangsgebauden
werden Stadte und Gemeinden gefragt, ob sie
Interesse an einem Erwerb haben. Mit den EG-
Paketen in NRW ist sichergestellt, dass die Ent-
scheidungsgrundlagen wie Bahntechnik, Bau-

kosten und Kaufpreisfindung transparent sind
und fair gestaltet werden (» 4.3).

Die Kommunen vertreten meist den Standpunkt,
dass es keine kommunale Aufgabe sein konne,
Eigentimer und Sanierer der Empfangsgebaude
zuwerden. Das verdeckt die Tatsache, dass es sich
vielerorts nicht um Fernverkehrsbahnhofe, son-
dern um solche des Regionalverkehrs - dessen Auf-
gabentrager die Kommunen sind - handelt.

Entscheidend fiir den Erwerb durch Kommunen
oder kommunale Tochter ist die Lage und Bedeu-
tung des Empfangsgebaudes. Hat es Potenzial
als . Eintrittstor” zur Stadt, sind die Risiken einer
Privatisierung griindlich zu durchdenken:

2 Erwerber ohne iberzeugende Strategie und
ausreichende finanzielle Mittel kdnnen jegliche
Entwicklung am Standort tiber Jahre blockieren

7 Ein Verkauf an einen Fonds birgt das Risiko,
dass es nicht um Investitionen in das Gebaude
geht, sondern um den spateren Weiterverkauf.
Versteigerungen fihren teils zu Eigentiimern,
die im Ausland ansassig und selten gesprachs-
verfligbar sind.

Die BEG empfiehlt den Erwerb und die Entwick-
lung in kommunaler Regie.

3.5.3 Paketankauf statt Einzelerwerb
von Teilfldchen

Die Liegenschaften im BahnflachenPool NRW um-
fassen potenzielles Bauland, Infrastrukturflachen,
wie z.B. Bahnhofsvorplatze und Park+Ride-An-
lagen, und sehr unterschiedliche Arten der soge-
nannten Lastflachen, hierunter sind Kleingarten,
Forstflachen, Ackerflachen, Grabeland, Flachen mit
Ruderalvegetation und stillgelegte Bahnstrecken.
Auch Angelseen, Hundelbungsplatze, Parzellen
mit verfallenen Bauwerken und Straf3enteilstiicken
sind vertreten.

Fir diese Vielfalt an Flachentypen zeigt die BEG
Nutzungsmaglichkeiten und gangbare Vermark-
tungswege auf. Beispielsweise schniirte sie das
.KleingartenPaket” fiir einen Kaufer, der die be-
stehende Nutzung fortfiihren wollte. Selbst fur



scheinbar unverkaufliche Flachentypen konnten
Erwerber gefunden werden bzw. neue Nachfrage-
gruppen erschlossen werden. Fir den ehrenamt-
lichen Naturschutz wurden kommunentibergrei-
fende Pakete von Griin- und Ackerlandflachen zu-
sammengestellt und so fir die optimale 6kologische
Wertigkeit der Flachen gesorgt. Was fiir die Bahn
Porfoliobereinigung und Schaffung von Liquiditat
bedeutet, ermdglicht den Kommunen erstmalig
planerischen Einfluss auf grofle Flachenareale.

3.5.4 Gleise und Schotter als Rest-
stoff statt als Betriebsanlage
kalkulieren

Der Riickbau von Gleisen, Weichen, Schwellen und
Schotter darf erst nach der Abbindung erfolgen.
Bis zur Freistellung der Flachen unterliegen die
nun funktionslosen Bahnanlagen weiterhin dem
Fachplanungsvorbehalt des EBA; deren Beseiti-
gung bedarf daherimmer noch einer entsprechen-
den Plangenehmigung geman AEG.

Der Erwerber kann der Erfahrung nach Kosten
dadurch sparen, dass er die Freistellung abwar-
tet. Bei der weiteren Verwertung ist folgendes
zu beachten:

72 Der Schrottpreis ist in den letzten Jahren
deutlich gefallen und den Schwankungen der
Stahlpreise am Weltmarkt unterworfen. Inso-
fern sind die zu erzielenden Schrotterlose
vorsichtig zu kalkulieren.

71 Beieinem hohen Anteil von Schienen mit Stahl-
schwellen (mehrals 15 Prozent] ist zu erwar-
ten, dass der Riickbau der Schienen, Weichen
und Schwellen auskdmmlich ist oder einen
Uberschuss erbringt.

7 DerRickbau und die Aufbereitung des Schot-
ters sind sinnvoll, da er wieder in den Wirt-
schaftskreislauf eingebracht werden und fir
den Neu- und Ausbau von Bahnstrecken wie-
der Verwendung finden kann.

71 Gerade im verbleibenden Feinkornanteil (bis
zu 30 Prozent) sind mitunter Belastungen vor-
zufinden. Diese missen entsorgt werden.
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3.5.5 Aufklarung finanziell ermoglichen
statt auf Verdacht investieren

Die gemeinsame, im Konsens von Bahn und Kom-
munen getragene Entwicklung von Bahnflachen,
bedarf einer Vorfinanzierung von Planungen und
Untersuchungen. Nur so kann eine verlassliche,
okonomisch tragfahige Entwicklung entstehen.
Vor dem Hintergrund der kommunalen Haus-
haltslagen und der Zielsetzung, die Innenentwick-
lungspotenziale moglichst zligig zu heben, emp-
fiehlt sich ein starkeres Engagement der Bundes-
lander.

Viele Standorte mit entbehrlichen Bahnflachen
haben Zugang zu den Fordergebietskulissen der
Stadtebauforderung. Die zeitlichen Vorldufe und
die Notwendigkeit, integrierte Handlungskon-
zepte zu erstellen, setzen eine intensive Vorbe-
fassung sowie die Einigkeit mit dem Eigentimer
tiber den Grunderwerb voraus.

Insofern sollten die Lander ein revolvierendes
Modell ahnlich dem BahnflachenPool NRW in Be-
tracht ziehen. Nach den positiven Erfahrungen in
NRW hat sich der Immobilienbereich der Bahn fiir
die Prifung solcher Modelle geoffnet.

Alleenradweg
Miinsterland
RadBahn,
eisenbahnzeitliche
Reminiszenz.
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Mit ca. 0,40 Euro je Quadratmeter aus Landes- oder
Bundesmitteln Uber alles ist eine ziigige, aber vor
allem einvernehmliche Entwicklung maoglich. Es gibt
keine Forderprogramme, die mit einer so geringen
Mittelbindung vergleichbar viel erreichen.

3.5.6 Forderung organisieren statt
Perspektiven verschenken

Nicht an jedem Standort ist stadtebauliche Qualitat
ohne Fordermittel zu erreichen. Teils lUberstei-
gen die Zwischenerwerbskosten die kommunalen
Mdglichkeiten, teils sind hohe Summen fir Riick-
bau, ErschlieBung und Modernisierung aufzu-
bringen oder Erweiterungen der 6ffentlichen Inf-
rastruktur zu leisten.

Ambitionierte stadtplanerische Ziele und ein hohes
offentliches Interesse begleiten die neue Nutzung
einer ehemaligen Bahnliegenschaft haufig. Forder-
mittel konnen den Kommunen und - in besonderen
Fallen - auch privaten Eigentimern helfen, mit
guten Projekten finanzielle Hirden zu Gberwinden.
Allerdings ergeben sich selbst bei generell forder-
fahigen MaRnahmen gerade hinsichtlich des Riick-

baus bahntechnischer Einrichtungen sowie eisen-
bahnrechtlicher Besonderheiten immer wieder
Fragen zur Forderfahigkeit einzelner Bestand-
teile. Hier bedarf es umfassender Kenntnisse zur
Forderpraxis. Vor allem deutlich vom Regelfall
abweichende Aspekte missen auf kurzem Wege
mit den Bewilligungsbehorden geklart werden.

Die BEG prift die Unterstiitzungsmaglichkeit von
Projektforderprogrammen tibergreifend und stof3t
auch kommunenibergreifende Lésungen an: Ein
Beispiel ist das Handlungsprogramm Alleenrad-
wege [» 4.4) - mit der Verzahnung der Férderung
von kommunalen StraBenbauprojekten und Mit-
teln fir den Landes- und Bundesstra3enbau. Hier
stellt in der Regel eine Kommune stellvertretend
den Gesamtforderantrag und wird Trager der Maf3-
nahme; auf Basis 6ffentlich-rechtlicher Verein-
barungen werden ihr die Eigenanteile der anderen
Gebietskorperschaften zugeleitet.

3.6 Vertrieb abstimmen

3.6.1 Transparenz leben statt
Hemmnisse iibersehen

Verkauf, Vermietung und Zwischennutzung von
Bahngebduden und -flachen erfolgten in der Ver-
gangenheit oft ohne Beteiligung der Kommunen.
Kommunen, die Planungskonzepte zur Aufwer-
tung des Bahnhofsumfeldes entwickelten, sahen
sich teils mit Eigentimern und Nutzungen kon-
frontiert, die der Aufwertung des Standortes ent-
gegenstanden.

Schwierigkeiten dieser Art sind heute auch bei den
Vermarktungsaktivitaten des DB-Konzerns eher
selten, da die Immobilienverantwortlichen einen
engen Kontakt zu den kommunalen Vertretern
pflegen. Hier sollte aber weiterhin Sensibilitat
bestehen. Wichtig ist eine friihzeitige Kommuni-
kation, um auszuschlieflen, dass mit einem Ver-
kauf oder mit einer Vermietung kommunale Pro-
jekte gefahrdet werden. Dies konnen auch Projekte
im Bereich Infrastruktur, insbesondere Straf3en-
planung, sein.



3.6.2 Bindungen friih thematisieren
statt spat offen legen

Miet- und Pachtvertrage der Bahn sind in der Regel
binnen drei Monaten kiindbar und stellen kein
Hemmnis fir eine Entwicklung der Flachen dar.
Allerdings gibt es auch Mietverhaltnisse, die mit
der Ubernahme von Instandsetzungs- oder Sanie-
rungsverpflichtungen an Gebauden einhergehen.
Diese haben in der Regel eine deutlich léngere
Laufzeit. Der Abschluss oder die Verldangerung
solcher Mietvertrage ohne Information der Stadte
oder Gemeinden gab Anlass fir vielfaltige Kon-
flikte und sollte zukiinftig vermieden werden.

Im Rahmen eines einvernehmlichen Miteinanders
ist es moglich, dass die Vertrage auf Wunsch des
Erwerbers vor der Beurkundung gekiindigt werden
oder die Kiindigung im Zuge des Kaufvertrages
vereinbartwird. Dies kann vor allem im Falle eines
kommunalen Erwerbs zielfiihrend sein, bei dem
eine sensible Nutzung wie eine Kleingartenan-
lage vorhanden ist und die Beflirchtung besteht,
dass es bei erfolgtem kommunalen Erwerb zu
politischen Interventionen kommt. Diese bergen
die Gefahr, dass eine gemeinsam abgestimmte
Umnutzung, die auch Grundlage der Verkehrs-
wertermittlung ist, nicht mehr vollzogen werden
kann. Je ausgepragter Bahn und Kommune im
Konsens zusammen arbeiten, umso einfacher ist
die Vereinbarung der Kiindigung.

3.6.3 Gewabhrleistungsausschluss
akzeptieren statt Anderungen
einfordern

Die Bahn informiertim Rahmen des Kaufvertrages
Uber alle im Zusammenhang mit Boden- und Grund-
wasserverunreinigungen vorliegenden Kenntnisse.
Gleichzeitig wird kaufvertraglich geregelt, in welcher
Hohe sich die Bahn am entsorgungsbedingten
Mehraufwand beteiligt. [» 3.6.7)

Im Gegenzug halt die Bahn vertraglich an einem
vollstandigen Gewahrleistungsausschluss fest.
Hierbei handelt es sich um eine Regelung im
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Musterkaufvertrag, die unabanderlich ist. Sie hat
folgende Konsequenz:

Wird der Verkaufer eines Grundstiicks auf Grund
von Verunreinigungen des Kaufgegenstandes of-
fentlich-rechtlich oder privatrechtlich in An-
spruch genommen, so verpflichtet sich der Kau-
ferim Rahmen des Kaufvertrages, den Verkaufer
von samtlichen Kosten einer solchen Inanspruch-
nahme ohne Einschrankung freizustellen. Etwa-
ige Ausgleichsanspriiche des Kaufers gegentiber
den Freigestellten nach § 24 Absatz 2 BBodSchG
werden ausgeschlossen. Ausgenommen sind nur
die Anspriiche auf Schadenersatz bei Verletzung
von Leben, Korper und Gesundheit oder bei grobem
Verschulden.

Diese Regelungen sind heute bei Grofunterneh-

men Ublich, aber auch bei kommunalen oder landes-

eigenen Tochtern, die Grundstiicke verauflern. coeet

Wer diese grundsatzlich in Frage stellt, wird das Hotel_'Neubau
Ziel des Grunderwerbs nicht erreichen konnen,  am Bahnhof.
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es sei denn, es handelt sich um einen Standort,
bei dem die Bahn auf Grund ordnungsrechtlichen
Handlungsbedarfs zum Thema Grundwasser noch
in der Pflicht bleibt.

3.6.4 Vertrauensvoll kommunizieren
statt Buchwerte kritisieren

Die Buchwertthematik der Bahnliegenschaften wird
von Kommunen oder potenziellen Erwerben haufig
als Ursache fiir Dissonanzen in der Kaufpreisfin-
dung angesehen. Hierbei wird unterstellt, dass die
Flachen allein durch die Korrektur dieser Buch-
werte mobilisiert werden konnten.

Nach den Erfahrungen der BEG ist es zutreffend,
dass bei kleineren Flachen im Einzelfall Abwei-
chungen bestehen, In der Gesamtbetrachtung
ergibt sich jedoch das Bild, dass die Buchwerte
keiner Entwicklung entgegen stehen. In der Ver-
gangenheit galt auch die strikte Devise: kein Ver-
kauf ohne Rendite oder mit,Verlust”. Diese Regel
gilt seit ldngerem nicht mehr. Dem Ziel der Port-
foliobereinigung wurde mehr Gewicht eingraumt,
um auf den in der Regel nicht genutzten Liegen-
schaften laufende Fixkosten zu sparen. Aller-

dings sind solche Verkdufe in die Mittelfristpla-
nung einzustellen, d. h. bedirfen einer langeren
Vorausschau. Ergeben sich im Einzelfall Prob-
leme, kommt eine Paketlosung mit einem Erwer-
ber in Betracht, bei der Ertrags- und Verlustpro-
jekte gemeinsam verkauft werden. Insofernist es
sehr hilfreich, u.a. auf dem Wege einer Modera-
tion eine vertrauensvolle Kommunikation aufzu-
bauen.

3.6.5 Gemeinsame Grundstiicksbe-
wertung angehen statt kontrare
Aktenlage fiihren

Eine konsensuale Flachenentwicklung bedingt
die Sicherstellung des Grunderwerbs zum fairen
Preis. Die DB Immobilien Gibernimmt die Bewer-
tung der Grundstlicke, auch fir die Tochterge-
sellschaften der DB AG. Im Rahmen des 10-SVP
(» 3.4.1) erstellt sie oftmals eine eigene Kurz-Wert-
ermittlung.

Daneben beauftragen die Kommunen im Regel-
fall ihren Gutachterausschuss mit der Ermitt-
lung der Verkehrswerte. In Folge erweist sich als
problematisch:

7 Dieinterne Wertermittlung der Bahn wird bis-
her grundsatzlich nicht offengelegt und dient
in erster Linie der konzerninternen Genehmi-
gung des Verkaufes. Die Ergebnisse werden
den Kommunen bekannt, konnen aber wegen
nicht ibergebener Unterlagen nicht nachvoll-
zogen werden.

7 Die Ergebnisse der Gutachten divergieren
zum Teil erheblich. Hier gelingt es den Par-
teien selten, sich der Argumentationslinie
des anderen Gutachtens zu 6ffnen.

7 Bei der Beanspruchung von Fordermitteln,
aber auch mit Blick auf die Kommunalaufsicht
besteht nur ein geringer Spielraum hinsicht-
lich der Uberschreitung der von der 6ffentlichen
Hand ermittelten Verkehrswerte. Andererseits
muss bahnintern auch das Ergebnis der Kauf-
preisverhandlungen gutachterlich ,.nachvoll-
zogen” werden.
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Daher sollte die Kaufpreisfindung auf der Grund-
lage einer neutralen, gutachterlichen Wertermitt-
lungen durch einen vereidigten Sachverstandigen
erfolgen.

Zielfihrend ist:

71 eine gemeinsame Auswahl und Beauftragung
des Gutachters,

7 ggf. eine gemeinsame Finanzierung des Gut-
achtens.

Die Abstimmung der Gutachten und die Auswahl
eines Gutachters durch die Erwerber haben sich
in mehr als 1.200 Verkaufsfallen der BEG bewahrt.
Damit werden Konflikte von Beginn an vermieden
und eine neutrale Verhandlungsbasis geschaffen.

7 Entscheidend ist die Wahl des Wertermitt-
lungsverfahrens: Bei Standorten mit ge-
meinsamem Planungsvorlauf zur Baulan-
dentwicklung sollten die Verhandlungen auf
der Grundlage fundierter Wirtschaftlichkeits-
berechnungen erfolgen. Hierzu zahlen sowohl
die Ermittlung der zu erwartenden Aufberei-
tungs- und ErschlieBungskosten, als auch die
gemeinsame Einschatzung des zeitlichen Um-

setzungshorizontes, die in residuale Werter-
mittlungsverfahren einflieen konnen.

3.6.6 Musterkaufvertrag nutzen statt
auf Modifizierungen beharren

Die Bahn veraufBlert ihre Liegenschaften grund-
satzlich auf der Basis eines eigenen Standardver-
tragstextes (Musterkaufvertrag). Dieser Muster-
kaufvertrag enthalt auf Grund der besonderen
Themenstellungen Regelungen, die im gewohnten
kommunalen Liegenschaftsverkehr ungewohn-
lich sind und deshalb zu Unsicherheiten bei den
kommunalen Vertragspartnern fihren konnen.
Dies beruht nicht zuletzt auf der fiir die Kommune
ungewohnten Rolle als Kauferin, die mit vorgege-
benen Vertragsbedingungen umgehen muss. Der
Vertrag ist sehr umfangreich und enthalt Sonder-
regelungen, die sich auf die Besonderheiten einer
Bahnflache beziehen, wie z. B. die Immissions-
duldung. Dem vielfachen Wunsch, die Vertrage zu
vereinfachen, kann nicht gefolgt werden, weil
dieser Vertrag bundesweit zur Anwendung kommt
-im Gegenteil werden kontinuierlich weitere Klau-
seln erganzt, die aus strittigen Einzelfallen her-
vorgehen. Mdglich ist, zu besonderen Themen indi-

Moers,
Dienstleistung im
sanierten Empfangs-
gebaude.
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viduelle Vertragsbedingungen aufzunehmen und
einzelne Vertragsbestandteile detaillierter auszu-
gestalten.

Im ersten Schritt erhalten Erwerber in der Regel
den gesamten Musterkaufvertrag, obgleich viele
Klauseln und Vertragsbausteine nicht zutreffen
und in der weiteren Abstimmung entfallen. Dari-
ber hinaus gibt es Klauseln, die sich auf sehr spe-
zifische Konstellationen beziehen, die keine Aus-
wirkung auf die kiinftige Nutzung der Flache
haben und somit ohne weiteren Belang fur die
Kommunen sind; eine Unterzeichnung der Klausel
durch die Kommune ist dann unschadlich. Dieses
wurde mit den ,Anmerkungen zum Musterkauf-
vertrag” dezidiert im Auftrag des Forum Bahn-
fladchen erdrtert. (» Quellenverzeichnis)

Als libliche Sonderregelungen gelten beispiels-
weise folgende drei:

7 Mit einer Mehrerlosklausel im Kaufvertrag
will die Deutsche Bahn einen spekulativen
Umgang mit ihren Flachen verhindern. Sollte
der Kaufer bei einer spateren Weiterverau-
Berung einen Transaktionsgewinn erzielen,
so ist die Bahn nach einer im Kaufvertrag ge-

nannten Staffelung an der Wertschopfung zu
beteiligen.

7 Mit der Nachzahlungsklausel kann verein-
bart werden, dass die Bahn ebenfalls von der
Wertschopfung profitiert, sollte das ver-
kaufte Grundstiick im Nachhinein eine Stei-
gerung des Bodenwertes erfahren, weil z. B.
planungsrechtlich eine hoherwertige bauli-
che Nutzung maglich wurde.

7 Befindet sich das zu erwerbende Grundstiick
in unmittelbarer Nahe zu einer in Betrieb be-
findlichen Bahnanlage, fordert die Bahn eine
Einfriedung des Grundstiicks. Die Einfrie-
dung soll verhindern, dass Unbefugte Zutritt
auf das Bahngelande erlangen und Schaden
verursachen oder selbst zu Schaden kommen.
Zur Erfillung der Einfriedungsforderung
reicht oftmals der vorhandene Bewuchs mit
dicht stehenden Strauchern. Zur Art einer
neuen Einfriedung bei baulichen Verande-
rungen ist die Zustimmung der DB Netz AG
einzuholen. Diese entscheidet nach den ort-
lichen Gegebenheiten.

Der Notar wird durch den Kaufer ausgewahlt.
Dieser Grundsatz gilt auch bei der Beurkundung
von Bahnflachen. Allerdings ist es von Vorteil,



wenn die Wahl auf Notariate fallt, die bereits den
Verkaufvon Bahnflachen beurkundet haben. Eine
allzu grofle Kreativitat bei Abweichungen vom
bundesweit geltenden Musterkaufvertrag fihrt in
der Regel zu Problemen.

3.6.7 Fordermanagement betreiben
statt Chancen vergeben

Schwierigkeiten bei der Beantragung und Bewil-
ligung von Forderantragen entstehen fir die
Kommunen oft im Bereich der baurechtlichen
Verflgbarkeit der Grundstiicke. Durch die ver-
traglichen Regelungen im BahnflachenPool NRW
konnte dieses Problem nahezu vollstandig iber-
wunden werden [» 4.1).

Ihrem Selbstverstandnis entsprechend, tber-
tragbare Losungen und Verfahrensverbesserun-
gen zu finden, konnte die BEG mit den Forderstel-
len auch eine Vielzahl von Detailfragen auf
grundsatzlicher Ebene klaren. Dies betrifft ins-
besondere den Riickbau und die Anpassung von
Betriebsanlagen der Bahn. Inzwischen ist die
BEG an der Konzeption und Umsetzung der For-
der-und Handlungsprogramme beteiligt. Bei Rad-
schnellwegen unterstiitzt sie beispielsweise die
Beteiligten des Verkehrsministeriums und koor-
diniert die Belange der Bahn und des Landesbe-
triebs Straflenbau NRW als Straflenbaulasttrager.

Die BEG verzahnt die erforderlichen Ma3nahmen
optimal mit den entsprechenden Férderprogram-
men: Fachkundig unterstitzt sie bei der Erstel-
lung von Antragen zur Forderung des Zwische-
nerwerbs, der Sanierung, des Umbaus und der
Modernisierung. Die enge personelle Vernetzung
zwischen der BEG und den zustandigen Landes-
ministerien und Bewilligungsstellen sichert
Fachkompetenz beziiglich der Verfahren zur Pro-
grammaufstellung und des ..Bewilligungsgeschafts”.
So kdnnen selbst komplexe Fordermafinahmen
einwandfrei beantragt und rasch zur Bewilli-
gungsreife gefiihrt werden. Im Mittelpunkt stehen
hierbei Fordermittel aus den Bereichen Stadte-
bau, Offentlicher Personennahverkehr, Tourismus
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sowie aus der Modernisierungsoffensive fiir Bahn-
héfe in NRW.

Um die Entwicklung der ehemaligen Bahnflachen
bestmadglich voranzutreiben, haben die beiden
Gesellschafter den Auftrag zum Fordermanage-
ment als eine weitere BEG-Obliegenheit verein-
bart. Inihrer Sonderfunktion wird die BEG bei der
Aufstellung der jahrlichen Forderprogramme
und der Einstufung von Mafinahmen von den zu-
standigen Landesministerien und Bezirksregie-
rungen beteiligt. Dies gilt fir den Bereich Stadte-
bauférderung ebenso wie fiir die Verkehrsforde-
rung. Auch die Verkehrsverbiinde beteiligen die
BEG zu den Abstimmungen iber die geplanten
Fordermafinahmen.

Bei besonderen Themen ergreift die BEG die Ge-
legenheit, grundsatzliche Verfahrenslosungen
mit den unterschiedlichen Ressorts der Landes-
regierung zu erdrtern. So hat eine Kreativ- und
Planungswerkstatt zu den Perspektiven stillge-
legter Bahnstrecken ein detailliertes Konzept zur
Radwegeforderung hervorgebracht, welches das
Land NRW als neues Handlungsprogramm auf-
gegriffen hat. (» 4.4) 4

Rheine,
umgenutzte
Triebwagenhalle.
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Die Umsetzungserfolge in NRW sind in einem
Vertragskonstrukt und in stringenter Organi-
sation eingefasst. Die gewahlten Bausteine
erleichtern Vieles, doch auch andere Veran-
kerungen sind denkbar.
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Liegenschaftspakete,
Landesprogramme & mehr

4.1 Organisation bringt Erfolg

Der Vertrieb der Bahnflachen soll anders gestal-
tet, die Umnutzung von Bahnflachen breitenwirk-
sam verbessert und beschleunigt werden - die-
ses wurde Anfang 2000 in den Erdrterungen im
Forum Bahnflachen NRW deutlich. Statt eines
Zwischenerwerbsmodells mit hoher Mittelbin-
dung durch die o6ffentliche Hand favorisierte das
Land NRW eine vertragliche Lésung. Deren Kern-
element wurde die Biindelung vieler Liegen-
schaften zu einer Vermarktungseinheit. Die Paket-
l6sung fihrt unterschiedliche Flachenkategorien
zusammen. Zum einen beinhaltet sie Potenzialfla-
chen, d. h. Flachen mit der Chance auf Baurecht,
zum anderen schlief3t sie Lastflachen ein. Dies
sind z.B. Griinflachen und Infrastrukturflachen
im Bahnhofsumfeld.

In Nordrhein-Westfalen firmiert diese Paketlésung

unter der Bezeichnung . BahnflachenPool NRW".
Die hier zusammengefassten Bahnflachen blei-

Weitere Aufgaben des Kompetenzzentrums BEG

ben bis zur VerduBerung im Eigentum der Bahn,
die Verantwortung fir die Entwicklung und Ver-
marktung wurden auf die BEG Ubertragen.

411 Vertragsmodell

Die Arbeit im BahnflachenPool NRW basiert auf
einem Vertragsmodell, bei dem sich das Land
NRW mit der DB AG auf den Vertrieb durch eine
gemeinsame Tochtergesellschaft, der BEG, ver-
standigt hat. Entgegen einem Erwerbsmodell
bleibt auch der Eigentimer Bahn in der Verant-
wortung, was der Intention des Landes entspricht.
Das Vertragsmodell wurde mit dem Landesrech-
nungshof ebenso wie mit den gemeindlichen Spit-
zenverbanden abgestimmt. Nach Einbezug der
Fachausschiisse des Landtages wurde das Vor-
gehen zum Ende des Jahres 2000 vom Kabinett
gebilligt und mit finf Vertragen auf den Weg
gebracht:

7 Die Rahmenvereinbarung fasst die Ziele, die
wesentlichen Instrumente und die entschei-
denden Rahmenbedingungen des Bahnflachen-
Pool NRW zusammen. Die Aufgaben der BEG
werden ebenso geregelt wie die Leistungen
von Bahn und Land, die Mitwirkung der Kom-
munen und die Einrichtung eines Beirates
unter Beteiligung der kommunalen Spitzen-
verbande.

7 Der Gesellschaftervertrag regelt die Hohe
des Stammbkapitals (25.050 Euro) und dessen
Verteilung zu 49,9 Prozent DB AG und 50,1 Pro-
zent Land NRW, auflerdem den Verzicht auf
einen Aufsichtsrat, die Ausgestaltung der
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Gesellschafterversammlung mit vier Mitglie-
dern als Kontrollgremium und den Vorsitz
der Gesellschafterversammlung seitens des
fur die Stadtentwicklung zustandigen Minis-
teriums der Landesregierung. Die Funktion
des Beirates wird konkretisiert und die Auf-
l6sung der Gesellschaft nach Verauf3erung der
Liegenschaftspakete geregelt.

7 Der Durchfiihrungsvertrag umfasst die wesent-
lichen Inhalte des entwickelten Dienstleistungs-
modells. Geregelt sind dort unter anderem
die Leistungspflichten der Gesellschaft, die
Erstattungsregeln zu den Entwicklungskos-
ten durch die Deutsche Bahn, die Kiindigungs-
maoglichkeit, die Schlussabrechnung eines
Paketes und die Verschwiegenheitspflichten.

7 Der Geschaftsbesorgungsvertrag konkreti-
siert die Geschaftsbesorgungsaufgaben der
BEG und regelt die Vergiitung. Kongruent zum
Vertrag tber die Verwendung von Landesmit-
teln beinhaltet dieser Vertrag einen Katalog
von Entwicklungs(vor]leistungen, die die BEG
beauftragen kann.

7 DerVertrag zur Verwendung von Landesmitteln
regelt den Umgang mit den Fordermitteln durch
die BEG. Er wurde in enger Abstimmung mit
dem Landesrechnungshof entwickelt.

Die Verantwortung fur die Entwick-
lung und Vermarktung des Bahn-

flachenPools Nordrhein-Westfalen
wurde auf die BEG ubertragen.

Es hat sich bestatigt, dass die vertraglichen Rah-
menbedingungen eine erfolgreiche Steuerung
von Projekten unterschiedlicher Rentabilitat in
eines Liegenschaftspaketes méglich machen.

4.1.2 Liegenschaftspakete

Der BahnflachenPool NRW besteht aktuell aus drei
Liegenschaftspaketen. Die drei Pakete beinhalten
alle nicht mehr betriebsnotwendigen Liegenschaf-
ten in 240 Kommunen: Das erste Liegenschafts-
paket fir 100 Kommunen wurde 2002, das zweite
flir weitere 105 Kommunen im Jahr 2005 und das
dritte mit 35 Kommunen im Jahr 2011 unterzeich-
net. Der BahnflachenPool NRW umfasst derzeit ins-
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gesamt rund 23,7 Millionen Quadratmeter ent-
behrlicher Bahnflachen; darunter viele Flachen

im direkten Bahnhofsumfeld, aber auch Flachen
im Auf3enbereich sowie stillgelegte Bahntrassen.

Mit den Liegenschaften, die in den Bahnflachen-
Pool NRW eingebracht werden, wechselt die
Zustandigkeit fir die Entwicklung und die Verau-
Berung von der Deutschen Bahn auf die BEG. In
das Paket gehen samtliche nicht mehr fir den
Bahnbetrieb notwendigen Flachen ausgewahlter
Stadte und Gemeinden ein. In Einzelfallen gab es
Ubergangsregelungen zu Standorten, an denen
DB Immobilien zum Zeitpunkt der Ubertragung
auf die BEG bereits aktivwar. Die Verantwortung
fur das Facilitymanagement einschlief3lich des
Vermietungsgeschafts verbleibt bis zum Verkauf
der Liegenschaften bei der DB Netz AG bzw. der
DB Immobilien. Auftrag der BEG ist es, flir samt-
liche Immobilien des BahnflachenPools NRW
Perspektiven zu entwickeln und Kaufer zu finden.

Hinsichtlich der Vermarktung muss die BEG einen
.Paketerfolg”innerhalb definierter Eckwerte errei-
chen. Hier erfolgt eine Betrachtung tiber das Jah-
resergebnis, zu dem die BEG Zielvorgaben durch
die Gesellschafter erhalt, z. B. zu Ertragen, Erlosen
und Komplettverkaufen. Die Liegenschaftspakete
geben der BEG besondere Flexibilitat: Sie kann
einerseits hochwertige Standortentwicklungen
verfolgen, andererseits aber auch solche Flachen

zu einem fairen Preis veraufBlern, die mit hohen
Aufbereitungskosten belastet sind. Mit diesem
System gewinnen alle Beteiligten und jegliche
.Rosinenpickerei” wird ad absurdum gefiihrt.

4.1.3 Qualitat der Flachen

Die Flachenin den Liegenschaftspaketen werden
nach Potenzial- und Lastflachen unterschieden.
Potenzialflachen sind Flachen mit Baulandpers-
pektive, sei es lUber einen Bebauungsplan oder
einer Bebauung nach § 34 oder § 35 Baugesetz-
buch (BauGB).

Lastflachen sind

7 Infrastrukturflachen im Bahnhofsumfeld, die
fur den Bau neuer oder die Aufwertung beste-
hender kommunaler Verkehrsanlagen wie
Bahnhofsvorplatze, P+R-Anlagen, Busbahn-
hofe etc. geeignet sind,

71 Verkehrsflachen wie Straf3enflachen, Briicken-
verbindungen und Platze sowie potenzielle
Radwege, insbesondere auf stillgelegten Bahn-
strecken und

7 Grinflachen, wie z. B. Kleingarten, Forst- und
Ackerflachen oder Boschungsrander

Auf Grund der Heterogenitat der Flachen ist nicht
nur die Kreativitat der BEG gefordert, sondern



auch das Engagement der Kommunen, um Pers-
pektiven sowohl fir Potenzial- als auch fur Last-
flachen zu entwickeln, dem Standort entspre-
chend angemessene Nutzungen zu ermaglichen
und die Chance neuer Quartiere auf alten Flachen
zu ergreifen.

4.1.4 Konsensvereinbarung -
klare Verantwortlichkeit

Der gesamte Prozess der Flachenentwicklung
erfolgtim BahnflachenPool NRW in enger, wech-
selseitiger Abstimmung mit den kommunalen
Beteiligten und den Fachabteilungen der Bahn.
Wichtig ist der Austausch dariber, wer fiir welche
Teilschritte zustdndig ist und welche (Zwischen-)
Ergebnisse erwartet werden.

Als vertragliche Grundlage fir die Zusammenar-
beit zwischen BEG und Kommune wurde eine
.Konsensvereinbarung” entwickelt, die mit den
kommunalen Spitzenverbanden abgestimmt
wurde und die in allgemeinerer Form auch im
Fldchenpool NRW Anwendung findet (» 4.1.7).

Die Konsensvereinbarung beschreibt zum einen
die Leistungen, die von der BEG erbracht werden,
wie die Zusicherung gemeinsamer Planungspro-
zesse und Transparenz der Ergebnisse samtlicher
Gutachten und Untersuchungen. Eine klar defi-
nierte Kommunenverantwortlichkeit innerhalb
der BEG sichert den Kommunen zudem konstante
Ansprechpartner. Gleichzeitig wird die Benen-
nung eines zentralen Ansprechpartners seitens
der Kommune und die prioritare Entwicklung der
Bahnflachen vereinbart: Die Kommune gibt der
Wiedernutzung von entbehrlichen Bahnflachen
Vorrang gegentiber der Entwicklung neuer Bau-
gebiete im Freiraum. Hintergrund ist, dass der
Einsatz offentlicher Mittel zur Klarung der Ent-
wicklungsperspektiven von Bahnliegenschaften
nur dann Sinn macht, wenn den Bahnarealen eine
6konomische Chancengleichheit eingeraumt wird
und keine konkurrierenden Projekte im Freiraum
mit den gleichen Nutzungssegmenten und Ver-
marktungshorizonten entwickelt werden.

Ein Rundblick

Deshalb wird die Stadt oder Gemeinde gemaB der
Konsensvereinbarung im Rahmen ihrer Bauland-
politik beriicksichtigen, dass zu gemeinsam fest-
gelegten Nutzungszielen

71 bezogen auf den gemeinsam prognostizier-
ten Zeitpunkt der Vermarktung der Bahnlie-
genschaften - die Ausweisung von weiteren
Baugebieten im Rahmen der verbindlichen
Bauleitplanung nicht zu einem die Nachfrage
deutlich Ubersteigenden Baulandangebot fihrt
und

7 der Zeitpunkt der ErschlieBung von Bauland
in Handen der Kommune oder ihrer Tochter-
gesellschaften unter Beriicksichtigung einer
erfolgreichen Vermarktung der nicht mehr
betriebsnotwendigen Bahnliegenschaften
festgelegt wird.

Eine Beratung der Kommune erfolgt auch ohne
Unterzeichnung der Konsensvereinbarung. Die
Beauftragung von Planungen und Untersuchungen
findet jedoch erst nach Anerkennung der Konsens-
vereinbarung statt.

Moers,

neue Nutzung auf
ehemaligen Bahn-
flachen.
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4.1.5 Spielregeln des Miteinanders

Die Deutsche Bahn versichert, dass durch Toch-
terunternehmen oder von diesen beauftragte
Unternehmen Uiber die Liegenschaften des Bahn-
flachenPool NRW

7 keine Gesprache mit Kommunen und Inves-
toren zur Entwicklung und VerdufBerung
durchgefiihrt werden,

71 keine VeraufBerung erfolgt,

71 keine zusatzliche, grundbuchliche Belastung
von Grundsticken und keine Eintragungen
von grundstiicksgleichen Rechten erfolgen
und

7 soweit rechtlich moglich, bestehende Miet-,
Pacht- und Gestattungsverhaltnisse nicht
verlangert werden und derartige Vertrage
nicht neu begriindet werden, es sei denn, die
BEG hat deren Verlangerung oder Begriin-
dung vorab schriftlich zugestimmt.

Die Deutsche Bahn hat der BEG die Vollmacht
erteilt, Grundstiicke der Liegenschaftspakete in
ihrem Namen zu veraufBern. Die Verkaufe der Lie-
genschaften durch die BEG bediirfen der Zustim-
mung der Bahn. Die Bahn (DB Immobilien, Regio-
nalbereich West mit Sitz in Koln) und BEG stimmen
Verkaufe im Rahmen monatlicher Treffen ab. Fir
Gremienbefassung und Zustimmungsprozess
sind verbindliche Fristen vereinbart, die zwischen

vier Wochen und zwei Monaten liegen. Eine Zustim-
mung zu Verkaufen kann durch die Bahn insbe-
sondere verweigert werden, wenn die BEG die
vereinbarten Vorgaben nicht beachtet hat. Sofern
die Ablehnung von der Bahn zu vertreten ist, sind
die fur die betroffenen Liegenschaften tatsach-
lich verausgabten Entwicklungskosten jeweils zu
100 Prozent durch die Bahn an das Land zu erstatten.

4.1.6 Steuerung und Kontrollsysteme

Die Eigentiimerin Bahn bendtigt Verlasslichkeit
darlber, dass die Tatigkeit der BEG auch ihren
okonomischen Zielen entspricht. Deshalb wird
die BEG in den Systemen der Deutschen Bahn
ahnlich einem Regionalbereich gefiihrt. Grund-
lage ist ein laufendes Reporting zu den Verkaufen,
gegliedert nach Jahres- und Mittelfristplanung.
Die Definition der Ziele erfolgt partnerschaftlich
in der Gesellschafterversammlung innerhalb fol-
gender Rahmenbedingungen:

Die BEG verfolgt ein jahrliches Gesamtertrags-
und Erlosziel. Dies wird zwischen den Gesell-
schaftern und der BEG abgestimmt und durch
eine Zielvereinbarung festgelegt.

Die Festlegung der Ziele erfolgt in dem Bewusst-
sein, dass die stadtebaulichen und verkehrlichen
Belange der Kommunen Berlcksichtigung finden



miuissen, und die infrastrukturellen Vorhaben der
offentlichen Hand sowie der Bahn forciert wer-
den sollen. Den Gesellschaftern ist bei ihren
Abstimmungen bewusst, dass sich die Interessen
des Landes (z. B. Bau von Radwegen auf Bahn-
strecken) und die 6konomischen Ziele der Bahn
im konkreten Einzelfall widersprechen kénnen.

Innerhalb der Jahresziele kann die BEG sowohl
hochwertige Standortentwicklungen verfolgen
als auch solche Flachen zu einem fairen Preis
verdufBern, die mit hohen Aufbereitungskosten
belastet sind. Grundlage einer VerduBlerung ist
mit wenigen Ausnahmen, z. B. bei Griinflachen,
immer eine neutrale Wertermittlung durch einen
vereidigten Sachverstandigen. Der Abgleich von
Ist-Zahlen und Zielvorgaben erfolgt in Quartals-
gesprachen. Die Steuerung und Losung unterjah-
riger Zielkonflikte erfolgt durch die Geschafts-
fihrung der BEG, stellvertretend fir die Gesell-
schafter.

4.1.7 Flachenpool NRW
als Folgemodell

Auf Grund der positiven Erfahrungen mit dem
BahnflachenPool NRW hat das Land das Modell
NRW adaptiert und auch auf andere Eigentiimer-
strukturen Ubertragbar gemacht. So fihren die
BEG und die NRW.URBAN Service GmbH seit
2014 auf Beschluss der Landesregierung den
.Flachenpool NRW" durch. Anknipfend an den
BahnflachenPool NRW werden auch im Flachen-
pool NRW optimalerweise mehrere Brachflachen
einer Region, einer Kommune oder eines Stadt-
teils betrachtet, nicht nur das einzelne Problem-
grundstiick. Im Fokus stehen neue Vertragsmo-
delle mit den Kommunen und Grundstiickseigen-
timern. Wie im BahnflachenPool NRW raumen
die beteiligten Stadte und Gemeinden der Ent-
wicklung von Brachflachen in einer Konsensver-
einbarung Vorrang vor der Entwicklung von Bau-
land im Freiraum ein. Eigentiimer, die ihre Mit-
wirkungsbereitschaft ebenfalls vertraglich in
einer Kooperationsvereinbarung zusichern, pro-
fitieren von diesem Vorrang. Ein Kernelement ist

Ein Rundblick

auch hier die revolvierende Finanzierung: Der
Flachenpool NRW st6i3t das Konsensverfahren aus
eigenen Mitteln bzw. Landesmitteln an und geht
dann mit der Prozessorganisation, der Moderation
und Interessenklarung sowie der Aufklarung von
Standortpotenzialen und Restriktionen in Vorleis-
tung. Nach definiertem Schlissel erfolgt eine an-
teilige - und erfolgsabhangige - Kostenriickerstat-
tung sowohl durch die Eigentimer als auch durch
die Kommune [» www.nrw-flaechenpool.de).

4.2 Transparenz schafft
Vertrauen: Aufklarungs-
offensive

Die Aufbereitung von Brachflachen stof3t schnell
andie Grenze der Vorleistungs- und Risikobereit-
schaft privater Eigentimer. Die Eigentiimer mis-
sen oftmals zu einem Zeitpunkt in Planung und
Untersuchung der Flachen investieren, an dem die
Vermarktungssicherheit nicht gegeben ist.

NRW hat zur Vermeidung dieser Schwachstelle
einen anderen Weg beschritten und gezielt Haus-
haltsmittel des Landes bereitgestellt.
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4.2.1 Finanzierung

Die Bereitstellung der finanziellen Mittel erfolgt
in NRW tber zwei Titel im Landeshaushalt, die unter
der Bezeichnung .BahnflachenPool NRW" in der
Summe mit 28 Millionen Euro ausgestattet wurden.

Um zu einer Ablauf-Beschleunigung zu kommen,
wurden folgende Prinzipien mit dem Landesrech-
nungshof abgestimmt:

7 Ein Antragsverfahren iber die Kommunen ist
nicht erforderlich. Die Mittel werden der BEG
unmittelbar zur Verfiigung gestellt.

7 Ein Eigenanteil der Kommunen ist nicht erfor-
derlich. Die BEG finanziert die Leistungen zu
100 Prozent.

7 Die BEG kann im Rahmen eines Lastschrift-
verfahrens auf Basis einer monatlichen Mit-
telanmeldung auf die Finanzmittel direkt
zugreifen.

Zur zligigen Umsetzung der Aufklarungsoffensive
hat die BEG eine den europaweiten, vergaberecht-
lichen Bestimmungen entsprechende Methodik
entwickelt: Rahmenvertragspartner werden in
allen erforderlichen Bereichen eingebunden, z.B.

Wertermittlung, Stadtplanung, Landschaftspla-
nung, Bahntechnik, Altlasten und Abfall. Nach
Abstimmung mit den Kommunen werden Gutach-
ten und erforderliche Planungsleistungen in der
Regelinnerhalb von zwei Wochen beauftragt.

4.2.2 Aufklarungsoffensive

Entscheidend fiir die Akzeptanz des Modells in
den Kommunen ist, dass die Ergebnisse aller
Planungen und Untersuchungen vollstandig trans-
parent werden. So entsteht eine vertrauensvolle
Zusammenarbeit, die fiir den Erfolg der gemein-
samen Projekte mafigeblich ist.

GemaR Rahmenvertrag, der mit den kommunalen
Spitzenverbanden geschlossen wurde, besteht
die wesentliche Aufgabe der BEG darin, die Ent-
wicklungsfahigkeit der Bahnflachen und ihre
Nutzungsperspektiven in enger Abstimmung mit
den Kommunen zu priifen. Hierzu werden insbe-
sondere folgende Leistungen erbracht:

7 Vorbereitung und Durchfiihrung von Gutach-
ten zur Entwicklungsfahigkeit der Flachen,
insbesondere im Hinblick auf das Vorhanden-
sein umweltgefahrdender Stoffe, zur Erkun-
dung des Baugrundes und zu den notwendigen
bahnbetrieblichen Anpassungsmafnahmen,

7 Beteiligung an den Kosten fir bahninterne
Prozesse [frist- und qualitatsgerechte Uber-
gabe der Stufen 1 bis 7 des 10-SVP),

72 Gutachten zur Aufklarung von Nutzungspers-
pektiven, insbesondere Larmgutachten, immo-
bilienwirtschaftliche Einschatzungen und Ein-
zelhandelsgutachten,

7 Bausubstanzgutachten sowie Umnutzungs-
konzepte zu Gebauden, insbesondere zu Bau-
denkmalen,

72 Gutachten zur Feststellung der Umweltver-
traglichkeit von Planungen, insbesondere im
Bereich Umwelt-, Arten- und Klimaschutz
und zu Storfallbetrieben sowie zu wasser-
wirtschaftlichen Fragestellungen,

2 Verkehrsgutachten, insbesondere zur Neu-
ordnung der 6ffentlichen Verkehre im Bereich



der Bahnliegenschaften sowie ErschlieBungs-
konzepte,

7 Durchfihrung von stadtebaulichen Wettbe-
werben und Werkstattverfahren, Beauftra-
gung von Rahmenplanungen und stadtebau-
lichen Entwirfen sowie Bauvoranfragen und
Verkehrswertgutachten,

7 Veranstaltungen der BEG, insbesondere mit
den Kommunen des Landes, zur Darstellung
der Ziele, Verfahren und Ergebnisse des Bahn-
flachenPool NRW,

7 Offentlichkeitsarbeit und MaBnahmen zur
Vermarktung der Liegenschaften.

Die BEG plant und vergibt samtliche Gutachter-
und Planungsleistungen, womit sie sich die gebo-
tene technische Professionalitat einholt. Dabei
werden stets alle Beteiligten tiber samtliche erar-
beiteten Ergebnisse informiert. Ein besonderes
Gewicht hat beispielsweise die Erkundung und
Bekanntmachung potenzieller Belastungen im
Boden. Seitens der Bahn liegt fir alle Liegenschaf-
ten die Risikoabschatzung basierend auf historischer
Erkundung bzw. orientierender Untersuchung gemaf

Ein Rundblick

Bundes-Bodenschutzgesetz (BBodSchG) vor. Dort,
wo konkreter Altlastenverdacht besteht, werden
mit den unteren Bodenschutzbehorden Detailun-
tersuchungen und der Umgang mit den Ergebnis-
sen abgestimmt. Zusatzlich finden vorbereitende
Bodenuntersuchungen zur Bestimmung von Inves-
titionsrisiken mittels sogenannter Flachenrisiko-
detailuntersuchungen statt.

4.2.3 Aufklarung mit weniger als 80
Cent pro Quadratmeter erreichen

Nach fast 15jahriger Tatigkeit der BEG besteht
Klarheit, dass die Entwicklung der Flachen bei
einer Betrachtung liber alle Standorte mit weniger
als 80 Cent je Quadratmeter gelingt. Dies bedeu-
tet, dass die 6ffentliche Hand auf Grund der zwi-
schen den Gesellschaftern vereinbarten halftigen
Kosten weniger als 40 Cent je Quadratmeter fir
die Innenentwicklung bereitstellen muss. Der Bahn-
flachenPool NRW zeigt gleichzeitig, dass mit der
Finanzierung einer ,Aufklarungsoffensive” durch
die offentliche Hand viele Vorteile verbunden

Weilerswist,
Stadtentwicklung
auf Bahnflachen.
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sind. Die Entwicklung der Flachen kann zum
einen wesentlich zlgiger erfolgen. Zum anderen
entsteht durch die transparente Aufklarungsar-
beit eine solide Grundlage fir einen Interes-
sensausgleich zwischen den Beteiligten.

AuBerhalb des BahnflachenPool NRW ist deshalb
zu Uberlegen, wie eine Vorfinanzierung dieser Auf-
klarungsarbeit geleistet werden kann. Modelle
analog zum Forum Bahnflachen NRW, welches
auf Stadtebauforderungsmittel zugreifen konnte,
sollten bei der Priifung von Finanzierungsquellen
bericksichtigt werden.

4.2.4 Revolvierendes
Finanzierungsmodell

Der Kreislauf zwischen Finanzierung, Aufklarung,
Verkauf und anteiliger Refinanzierungistim Bahn-
flachenPool NRW wie folgt vertraglich vereinbart:
Das Land finanziert die Entwicklungskosten zur

Aufklarung und Schaffung der Vermarktungs-
fahigkeit der Flachen vor - Gber den Mittelzugriff
der BEG auf den entsprechenden Titel im Landes-
haushalt.

Bis zu einer Verauflerung bleibt die Bahn Eigen-
timerin aller Flachen. Sie erhalt bis dahin den
Nutzen und tragt die Lasten. Die BEG hat in den
vertraglich festgelegten Kommunen ein Allein-
vermarktungsrecht. Daher werden Flachen, die sich
im weiteren Prozess ebenfalls als entbehrlich
erweisen, automatisch Bestandteil des Modells.

Auf Grundlage dieser Bindungen beauftragt die
BEG alle notwendigen Planungen, Untersuchungen
und Gutachten, die fir eine Verauflerung und zur
Vorbereitung der faktischen Wiedernutzung der
Flachen erforderlich sind. Ziel ist es, alle auf den
Erwerber zukommenden Aufwendungen zu ermit-
teln und diesen mit einem fairen und tragbaren
Erwerbspreis Rechnung zu tragen. Die ganzheit-
liche Betrachtung der Wirtschaftlichkeit der

Liegenschaften

Bahn iibergibt Liegenschaften an BEG

Zustimmung
Verkauf

Bahn bindet BEG

sich mit
Paket

beurkundet
Verkauf

Aufklarung lost
Verkauf aus

Land stellt riickflieBende Mittel fiir BahnflachenPool NRW erneut bereit

Gutachten
Planungen

finanziert zu
100 Prozent

Bahn erstattet EK ganz
oder zum Teil zuriick

Enzwicklungs-
kosten (EK)

BEG
Haushaltstitel




MafBnahmen auf der Grundlage einer Kosten- und
Finanzierungsibersicht ist dabei wesentlicher
Bestandteil des Dialoges mit Kommunen und
Erwerbern.

Besteht Einigkeit Uber den Erwerb einer Flache,
stellt die BEG bei der DB Immobilien, Regionalbe-
reich West mit Sitz in Koln, einen Zustimmungs-
antrag zur VerauBlerung der Liegenschaften. Die
Beurkundung des Kaufvertrags erfolgt durch
Mitarbeiter der BEG. Grundlage hierfir ist eine
Vollmacht dariber, die Grundstlicke eines Pakets
auf Rechnung und im Namen der Deutschen Bahn
zu verauflern.

Auf Basis der Verauflerungen eines Jahres erstat-
tet die DB AG 50 Prozent der Entwicklungskosten
andas Land. Die Zahlung erfolgt auf Rechnung der
BEG unmittelbarin den Landeshaushalt. Die Riick-
flisse in den Landeshaushalt bleiben dem Bahn-
flachenPool NRW somit zweckgebunden erhalten.

Der Zahlungsfluss erfolgt nach einem vertraglich
definierten Schema, das den bilanziellen Erforder-
nissen der Bahn ebenso wie den Bedingungen
des Landesrechnungshofes entspricht. So ist ein
revolvierendes System entstanden, bei dem die
Titel im Landeshaushalt zu Gunsten neuer Pro-
jekte immer wieder aufgefillt werden.

Die Uberschiisse (resp. Ertrage) aus den Grund-
stlicksverkaufen stehen dem Eigentimer zu.
Somit sichert eine erfolgreiche Arbeit der BEG
sowohl den 6konomischen Erfolg der Bahn, als
auch die anteilige Refinanzierung der Entwick-
lungskosten des Landes.

Die Gewinne der Gesellschaft aus der Geschafts-
besorgungstatigkeit stehen beiden Gesellschaf-
tern zu.

4.3 EmpfangsgebaudePakete
NRW

Die DB Station&Service AG hat in Folge der Regio-
nalisierung vielerorts kein betriebswirtschaft-

Ein Rundblick
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liches Interesse mehr an der Zugangssicherung
und dem Betrieb von zugehorigen Empfangsge-
bauden. In Folge hat die Bahn viele dieser Gebaude
aus dem Kernportfolio entlassen und ordnete sie
der Kategorie .Vertriebsobjekt” zu.

Als die privatisierte Bahn begann, sich lber das
Bundesgebiet hinweg paketweise von entbehr-
lichen Empfangsgebauden zu trennen, zeichnete
sich bald ein Negativtrend ab: Wo private Kapital-
anleger, Spekulanten und Fondsgesellschaften
zu Erwerbern wurden, bestand oft Unklarheit
liber die Zukunft der Geb&ude. Leider finden sich
hier inzwischen auch Leerstand, Insolvenzen,
Bauschaden und Verfall, ohne das die Kommunen
einen Ansprechpartner ausfindig machen konnen.

Diesen .Investorenpaketen” wurde in Nordrhein-
Westfalen erfolgreich das Konzept ..Empfangsge-
bdudePakete NRW" entgegengesetzt. Auf Basis
von bisher drei Rahmenvereinbarungen mit der
DB Station&Service AG und dem kommunalen
Forum Bahnflachen NRW wurde ein bundesweit
einmaliges Verfahren implementiert. Ziel war es,

Alleenradweg
Miinsterland
RadBahn,
Einkehrmaoglichkeit
am Bahnhof Darfeld.
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den Kommunen die Méglichkeit anzubieten, .ihr"
Empfangsgebaude selbst zu erwerben und so zu
vermeiden, dass mit dem unmittelbaren Verkauf
an private Investoren oder Fondsgesellschaften
langfristige kommunale Planungen und Nutzungs-
ziele unterlaufen und die weitere Entwicklung

blockiert wiirde. Entschied die Kommunen durch
den Ankauf des Gebaudes selbst liber die weitere
Entwicklung, gewahrleistete dieses eine stadte-
baulich sinnvolle Integration und eine Aufwer-
tung des Gesamtstandortes gelang haufig besser
(» 3.5.2).

4.3.1 Aufklarung als Chance

Auch die Bahn hatte den Kommunen in vielen Fallen
den Erwerb der Empfangsgebdude angeboten.
Gescheitert ist dies sehr oft an den immer gleichen
Hindernissen:

7 Primar lagen die Kaufpreisvorstellungen weit
auseinander. Die Stadte und Gemeinden konn-
ten die bahnseitige Wertfindung nicht nach-
vollziehen, ebenso entbehrte der,.symbolische
Euro”, fir den sich viele Kommunen den Ankauf
erhofften, einer realistischen Grundlage.

7 Der Status .denkmalgeschiitzt” wurde inner-
halb der Kommune oft als abschreckender

Kostentreiber identifiziert. Genaue Informa-
tionen tGber den baulichen Zustand fehlten im
Regelfall. Beiverbreitetem Leerstand waren
die erforderlichen Sanierungsmafinahmen
und Investitionen kaum kalkulierbar.

7 Ungewiss war haufig, ob und wie sich verblie-
bene oder noch betriebene Bahnrelikte und
technische Anlagen auf die beabsichtigte
Nutzung und bauliche Veranderungen aus-
wirken konnten.

Im Rahmen der EmpfangsgebaudePakete gelten
deshalb veranderte Rahmenbedingungen. Wesent-
liche Bausteine der Aufklarung vor Ort sind

7 gemeinsame Ortsbesichtigungen zur Klarung
einer nachhaltigen Nutzungsperspektive,

7 die Erstellung eines neutralen Baugutachtens,

7 eine neutrale Verkehrswertermittlung durch
offentlich bestellte und vereidigte Sachver-
standige auf Grundlage von Objektbegehungen
und des Baugutachtens und

2 die Erfassung von weiterhin betriebsnotwen-
digen Bahnanlagen im Gebaude und der Kos-
ten fir Ihre Verlagerung oder Erhaltung.

4.3.2 Neutrale Wertermittlung -
der Kern des Verfahrens

Die Wertermittlung basiert auf einem Bau- und
Sanierungsgutachten und einer darauf aufbauenden,
neutralen Verkehrswertermittlung durch verei-
digte Sachverstandige. Der konsensorientierte
Vorlauf ist mafigeblich fir die allgemeine Akzep-
tanz des Ergebnisses, weshalb ein gemeinsamer
Ortstermin mit allen Beteiligten notwendig ist.
Das Verkehrswertgutachten wird von den Ver-
handlungspartnern plausibilisiert und etwaige
Anpassungen wiederum beiden Seiten zugang-
lich gemacht. Bei fehlender Einigkeit fiihrt ein
abschlieBender Ortstermin mit den Verantwortli-
chen aus Verwaltungsspitze und Konzernzentrale
haufig zum Erfolg. Wichtiger Bestandteil des Ver-
fahrens bilden die seitens der BEG moderierten
Gesprache, in denen Parteien oft aufeinander zu
bewegen und zu Zugestandnissen bereit sind.



4.3.3 Techniktermin - Tatsachenfest-
stellung in gebiindelter Form

Der Techniktermin erfolgt als gemeinsame Objekt-
begehung aller Beteiligten, um den technischen
Zustand zu erfassen. Samtliche Projektbeteiligten
aufkommunaler Seite und innerhalb des Bahn-Kon-
zerns dokumentieren die technischen Rahmen-
bedingungen unmittelbar vor Ort und leiten gege-
benenfalls Konsequenzen fiir das weitere Vorge-
hen ab. Durch die persdnliche Verstandigung werden
die beidseitigen Belange sehr pragmatisch und
effizient geklart. Das Ergebnis der Erhebung wird
in einem Restriktionsplan und einem Ergebnisver-
merk zusammengefasst, der wiederum die bahn-
interne Machbarkeitspriifung erleichtert. Dort,
wo eine Freistellung des Gebaudes gewiinscht und
machbar ist, werden die Kosten einer Verlage-
rung der Einrichtungen ermittelt.

4.3.4 Offenheit des Verfahrens

Durch das Verfahren wird in jedem Fall Transpa-
renz beziiglich der skonomischen Eckpunkte der
Erhaltung und Aufwertung der Gebaude herge-
stellt. Das Verfahren erdffnet den Kommunen,
ihren Tochtergesellschaften oder von ihnen ausge-
wahlten Investoren die Mdglichkeit, das Emp-
fangsgebaude auf Basis der gewonnenen Daten
zu erwerben.

Dabei gelten folgende Eckpunkte:

72 Zum Paket zdhlen die Empfangsgebdude selbst
und - soweit nicht mehr von der DB Station
& Service AG bendtigt - die zugehdrigen Vor-
platze, Verkehrsschnittstellen wie P&R-An-
lagen, Anbauten und ErschlieBungsstraflen.

7 Die DB Station&Service AG garantiert den
Kommunen das Vorkaufsrecht innerhalb
eines festgelegten Zeitraums.

7 Samtliche entscheidungsrelevanten, techni-
schen und rechtlichen Rahmenbedingungen
werden erfasst und offen gelegt.

7 Die BEG berat und unterstiitzt den Kaufer bei
der Entwicklung eines belastbaren Nutzungs-

Ein Rundblick

konzepts, wodurch auch unerwiinschte Nut-
zungen (wie Spielhallen etc.) ausgeschlossen
werden konnen. Ebenso verlangt das Thema
Denkmalschutz oftmals nach Aufklarung und
Beratung.

Die Kommunen gehen in dem Verfahren keine
Verpflichtung ein, das Gebaude zu erwerben. Sie
konnen auch die Chance nutzen, einen Investor zu
benennen, der das Gebaude an ihrer Stelle zu
dem ermittelten Wert kauft und innerhalb einer
vorgegeben Frist entwickelt. Wird das Gebaude
innerhalb der eingeraumten Frist nicht erwor-
ben, ist die Bahn in der Vermarktung frei.

4.3.5 Kosten des Verfahrens

Das Land NRW unterstitzt die Abarbeitung der
EmpfangsgebaudePakete im Rahmen der Stadte-
bauforderung. Der erforderliche kommunale Eigen-
anteil betrug 1.000 Euro pro Empfangsgebaude.
Ein weiterer Eigenanteil von 1.000 Euro pro Emp-
fangsgebaude wurde vom Eigentiimer, der DB Sta-
tion & Service AG, die weiteren Kosten von rund
4.500 Euro aus Landesmitteln getragen. Seit 2015
erfolgt die Bereitstellung von Landesmitteln Uber
den BahnflachenPool NRW, der von der BEG ver-
waltet wird. Hintergrund ist die Beendigung des
Forums Bahnflachen NRW nach erfolgreicher
Tatigkeit.

Schwerte Ergste,
Zustand vor der
Ver&uflerung.
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Mehr als 100 Beispiele in NRW zeigen, dass es der
richtige Weg war, neue Eigentimer fiir die oft stadt-
bildpragenden und denkmalgeschiitzten Gebaude
zu finden. Detaillierte Ausfiihrungen zum Konzept
und zur Umsetzung der EmpfangsgebaudePakete
liefert die Verdffentlichung ..Bahnhofe als Bestand-
teil der Stadtentwicklung - das Handbuch fiir die
kommunale Bahnhofsentwicklung”, weitere Infor-
mationen dazu unter www.beg.nrw.de.

4.4 Handlungsprogramm zu
stillgelegten Bahnstrecken

Radwege auf ehemaligen Bahnstrecken haben in
NRW Geschichte. Vor 2008 waren bereits mehr als
680 Kilometer sogenannter Bahntrassenradwege
vorhanden. Regionen wie das Ruhrgebiet hatten
ein ganzes Netz an Verbindungen geschaffen, die
sich grof3en Zuspruchs in der Bevdlkerung erfreu-
ten.

Bahntrassenradwege sind sichere Radwege
abseits stark befahrener Bundes-, Landes- oder
kommunaler Hauptstraflen. Sie bringen attraktive
Verbindungen zwischen Stadtzentren und Stadt-
teilen, starken den (Fahrrad-) Tourismus und
schaffen vielerorts sichere und direkte Schul-
wege. Entscheidend ist der Qualitatsunterschied
dieser Radwege zu anderen Streckenfiihrungen.

4.4.1 Analyse nutzbarer Bahnstrecken

Fiir die BEG ergab sich im Rahmen der Ubergabe
der insgesamt drei Liegenschaftspakete eine
Zustandigkeit fir rund 465 km stillgelegter Bahn-
strecken.

Um die gebiindelte Umnutzung der Liegenschafts-
bander im Rahmen eines Forderprogramms zu
erreichen, hat die BEG folgende Schritte unter-
nommen:

7 Recherche der stillgelegten Bahnstrecken in
NRW und deren eisenbahnrechtliche Einstu-
fung (Stilllegung gemafl § 11 AEG, Abbindung
nach § 18 AEG, Freistellung gemaf § 23 AEG),

7 Untersuchung der stillgelegten Strecken auf
ihre Eignung zur Umnutzung als Radweg unter
Berlcksichtigung des bestehenden Radwe-
genetzes durch das Institut fir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung (ILS) in Abstim-
mung mit dem Allgemeinen Deutschen Fahr-
rad-Club (ADFC],

7 Planerische Vorbereitung des Konzeptes
.Alleenradwege” mit Erarbeitung gemeinsa-
mer Gestaltungsmerkmale im Rahmen von
Workshop-Verfahren mit Biros der Land-
schaftsplanung,

7 Gesprache mit dem Landesbetrieb Straf3en-
bau NRW zur Klarung der Ma3nahmen oder
Abschnitte, die aus Bundes- und Landesmit-
teln finanziert werden kénnen,

7 Gesprache mit Kommunen, um eine Finan-
zierung der Projekte im Rahmen der Stadt-
verkehrsforderung zu erortern.

4.4.2 Aufstellung Handlungsprogramm

Die BEG ist mit der Empfehlung eines landesweiten
Aktionsprogramms ., Alleenradwege” bei der Lan-
desregierung und im Landtag NRW auf offene
Tlren gestofen. Nach einem konzeptionellen Vor-
lauf von nicht einmal einem Jahr hat das Ministe-
rium fur Bauen und Verkehr seinerzeit das Hand-
lungsprogramm , Alleenradwege auf stillgeleg-
ten Bahnstrecken in NRW" aufgelegt. Im Juni 2008
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stellte das Ministerium der Offentlichkeit das Hand-
lungsprogramm . Alleenradwege auf stillgeleg-
ten Bahnstrecken” vor. Verantwortlich fir die dann
folgende, bundesweit einmalige Umsetzungsge-
schwindigkeit sind

7 die Biindelung der Forder- bzw. Finanzierungs-
programme (Mafinahmen nach dem Entflech-
tungsgesetz sowie Finanzierung als bundes-
oder landesstraflenbegleitende Radwege] und

7 das Vorhandensein eines . Kiimmerers” um
Grunderwerb, Planung und Eisenbahnrecht
inklusive) der Entwicklung neuer, lbertrag-
barer Losungsbausteine

4.4.3 Gebiindelte Forderung
und Finanzierung -
Alleenradwege NRW

Der Bau von Radwegen auf Bahnstrecken ist oft-
mals eine gute Alternative zum Bau von Radwe-
gen entlang vorhandener Straflen oder durch den
Freiraum. Der Erwerb einer Vielzahl von Einzel-
grundstiicken wirde deutlich teurer ausfallen, da
zusatzliche Vermessungs-, Verfahrens- und Ent-
schadigungskosten anfallen wiirden.

Es lassen sich zwei Typen unterscheiden:
7 Kommunale Radwege auf stillgelegten Bahn-

strecken, die liber die Gemeindegrenze hin-
weg verlaufen.

7 Bahntrassen-Radwege, die parallel und im
raumlichen Zusammenhang zu einer Bun-
des- oder Landesstrafle verlaufen, an der
ganz oder in Abschnitten kein Radweg vor-
handen ist.

Die kommunalen Mafinahmen wurden zu 75 Pro-
zent aus GVFG-Mitteln bzw. Mitteln nach dem
Entflechtungsgesetz getragen. Die erforder-
lichen Planungskosten werden hierbei mit dem
erhohten Fordersatz pauschal abgegolten.

Der Bau und Grunderwerb von Bundes- und Lan-
desstraflen begleitenden Radwegen wird zu 100
Prozent gefordert. Der raumliche Zusammen-
hang wurde bei Bundes- und Landesstraf3en fir
jede Strecke in Abstimmung mit dem jeweiligen
Betriebssitz des Landesbetriebs StraBenbau NRW
und dem Verkehrsministerium des Landes defi-
niert und mit einer 100 Prozent-Finanzierung ein-
geplant. Fir diese Radwege ist im Regelfall der
Landesbetrieb StraBenbau NRW Trager der Maf3-
nahme. In Einzelfallen kommen hier aber auch
andere Trager (z. B. Kommunen, RVR] in Betracht.

Bei Strecken, die sowohl aus dem Stadtverkehr-
sprogramm als auch mit Bundes- oder Landes-
mitteln gefordert werden, ist Trager der Maf}-
nahme im Regelfall die Gemeinde, die Stadt oder
der Kreis.

Zur Umsetzung schlieBen Gemeinde, Stadt oder
Kreis eine Verwaltungsvereinbarung mit der zustan-
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digen Niederlassung des Landesbetriebs Strafien
NRW. Fiir die betreffenden Abschnitte begleitet die
Kommune alle fiir die Realisierung notwendigen
Aufgaben (Planung, Abstimmungen, Grunderwerb,

Ausschreibung, Vergabe, Bauiiberwachung, Abrech-
nung etc.) im Namen und auf Rechnung der Strafen-
bauverwaltung. Fiir ihre Tatigkeit erhalt die Kom-
mune eine Verwaltungskostenpauschale in Hohe
von bis zu 10 Prozent der auf den Landesbetrieb ent-
fallenden anrechenbaren Baukosten. Die Moda-
litaten sind in jedem Einzelfall zwischen der Kom-
mune bzw. dem Kreis und dem Landesbetrieb
StraBBenbau NRW durch die entsprechende Ver-
waltungsvereinbarung zu regeln. Insbesondere sind
darin auch Regelungen hinsichtlich der Unterhal-
tungs- und Verkehrssicherungspflicht zu treffen.

Die Entscheidung zur Férderung (kommunale Rad-
wege) und Finanzierung (LandesstraBen) bzw. Prio-
risierung (BundesstrafBen) erfolgte im Handlungs-
programm an Hand einer Projektliste bei Aufstel-
lung des Programms. Durch das definierte, besondere
Landesinteresse erhielten die Projekte immer die
hochste Forder-Prioritat.

4.4.4 Erfolge des Handlungs-
programms

Im Rahmen des Handlungsprogramms wurde
erreicht, dass binnen finf Jahren tber 320 km
Radwege auf ehemaligen Bahntrassen gebaut
wurden, so dass NRW heute mit einem Angebot

von rund 1.000 km Radwegen auf stillgelegten
Bahnstrecken bundesweiter Spitzenreiter ist.

Uber 60 Kommunen haben einen Grunderwerb fiir
den Bau eines Bahntrassen-Radweges im Rahmens
des Handlungsprogramms getatigt. Dabei wurden

7 16 Viadukte und 10 Tunnel sowie
7 mehrals 400 Briicken und Durchlasse

unter Entlassung des Eigentiimers DB Netz AG
aus den Verpflichtungen des Einsenbahnkreu-
zungsgesetzes (EKrG) auf die 6ffentliche Hand
Ubertragen.

4.4.5 Modellverfahren Ablosebeitrage

Da eine grofle Zahl der Strecken bereits seit Jah-
ren aufler Betrieb gewesen ist, hat die DB Netz
AG in der Vergangenheit den Mittelaufwand zur
Erhaltung der Infrastruktur auf ihre gesetzliche
Verkehrssicherungspflicht minimiert. Diese den
wirtschaftlichen Betrachtungen geschuldete Ver-
haltensweise flihrte zu teils deutlichem Instand-
haltungsriickstau.

Die DB Netz AG hat sich im BahnflachenPool NRW
verpflichtet, alle bestehenden und zukinftigen
Anspriiche, die sich aus der Ubereignung der Kunst-
bauwerke auf Dritte ergeben, abzugelten. Sie leis-
tet damit einen entsprechenden finanziellen Bei-
trag fir den Landeshaushalt. Auf Grundlage einer



vertraglichen Regelung mitder DB Netz AG gewahrt
die BEG den neuen Unterhaltungspflichtigen
einen einmaligen ,,Abldsebetrag”. Dieser bemisst
sich nach dem aktuellen Verkehrssicherungsrisiko
und umfasst die Herstellung eines Bauwerkszu-
standes, der die Sicherheit und Abwicklung des
Verkehrs auf dem bleibenden Verkehrsweg erfor-
dert (ohne Mehrkosten durch die Umnutzung zu
einem Radweg).

Der Ablosebeitrag wird drei Monate nach Zahlung
des Grundstiicks-Kaufpreises ausgezahlt. Zur
Ermittlung der genauen Hohe beauftragt die BEG
einen unabhangigen Gutachter. Seine Aufgabe ist
es, furjedes einzelne Bauwerk auf Grundlage der
Einsicht in die erforderlichen Unterlagen der DB
Netz AG die Kosten zur Verkehrssicherung ent-
sprechend der letzten Briickenpriifung zu ermit-
teln. Von der Hohe der ermittelten Gesamtkosten
werden dann 50 Prozent als Abldsebeitrag an den
Unterhaltspflichtigen angesetzt - in Analogie zu
den Regelungen des EKrG.

Kommt der Gutachter nach Sichtung der Unter-
lagen und/oder nach Ortsbesichtigung zu der
Erkenntnis, dass das Bauwerk in seiner jetzigen
Nutzung nicht standsicherist oder die Kosten der
Verkehrssicherung deutlich Uber denen eines
Abbruchs lagen, ermittelt er die Kosten des Riick-
baus des Bauwerkes. Von der Hohe der ermittelten
Gesamtkosten werden die Abbruchkosten in Héhe
von 50 Prozent der anrechenbaren Kosten zwischen
DB Netz AG und dem Baulasttrager des verbleiben-
den Verkehrsweges geteilt.

Nach Vorlage des gutachterlichen Vorabzugs
organisiert der Gutachter eine Ortsbegehung der
Strecke. An dieser nehmen die Vertreter des Kau-
fers, des Baulasttragers, der BEG und der DB
Netz AG und der Gutachter selbst teil. Gegen-
stand der Ortsbegehung ist die Vorstellung der
gutachterlichen Ergebnisse, die Klarunwwg offe-
ner Fragen sowie die Plausibilisierung des Gut-
achtens durch den neuen Unterhaltungspflich-
tigen. Ziel ist die eine einvernehmliche Verein-
barung zur Hohe der zu zahlenden Ablosebetrage
je Bauwerk.

Ein Rundblick

Kaufmannisch erfolgt die Abwicklung wie folgt:

7 Die Auszahlung der Ablosen fiir vom Kaufer
tibernommene Bauwerke erfolgt durch die
BEG aus den Mitteln des Haushaltstitels
.BahnflachenPool NRW" des Landes NRW,
eine Beteiligung der DB Netz AG Uber den
nachstehend genannten Kaufpreisanteil hin-
aus findet nicht statt;

A Zur Refinanzierung der Landesmittel verein-
bart die BEG in den einzelnen Vertragen fir
stillgelegte Strecken, dass der Kaufpreis fir
Grund- und Boden, soweit er ein Euro je Qua-
dratmeter Ubersteigt, sowie ggf. der Kauf-
preis fir Oberbauanlagen auf Weisung des
Verkaufers direkt an das Land NRW zu Guns-
ten des Haushaltstitels ,,BahnflachenPool
NRW" zu zahlen ist;

7 Bei der Abrechnung der Verkaufe aus dem
Alleenradwegeprogramm aber auch aus ande-
ren Streckenverkaufen besteht auf Grund
dieser besonderen Mechanik eine gesonderte
Nachweis- und Dokumentationspflicht der
BEG gegentiiber der DB Netz AG.
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4.4.6 Teilmarkttheorie als Grundlage
der Wertermittlung

In den vergangenen Jahren hat die Bahn bereits
eine Vielzahl von stillgelegten Bahntrassen ver-
auBert. Als Kaufer in dieser Infrastrukturbander
trat nahezu ausnahmslos die 6ffentliche Hand
(Kommunen, Kreise, Bund, RVR etc.) ein. Hierbei
kam es regelmaflig zu Konflikten beziglich der
Hohe des Kaufpreises Eine einheitliche Systema-
tik fur die Preisfindung einer Bahntrasse gab es
vor der Aufstellung des Handlungsprogramms
nicht. Die BEG hat offentlich bestellte und verei-
digte Sachverstandige gebeten, ein einheitliches
Bewertungsinstrument fur die anzufertigenden
Gutachten vorzulegen. Aus der umfangreichen
Recherche der Kaufpreise von Bahntrassen, die
sich in Lage, Langen und ihren technischen und
juristischen Restriktionen unterschieden, haben
die Sachverstandigen eine ,Bodenteilmarkttheo-
rie” fur stillgelegte Bahnstrecken entwickelt.

Nach der Wertermittlungspraxis und -theorie zer-
fallt der Grundsticksmarkt in verschiedene Teil-
markte. Die Bodenteilmarkttheorie ist von der
Rechtsprechung anerkannt. Ob und in welchem
Umfang ein Teilmarkt vorhanden ist, istim Rahmen
der Wertermittlung zu prifen und zu begriinden.

Auf Bahnstrecken wurde der Teilmarkt anhand
der Verkaufsfalle der vergangenen Jahre bestatigt.

In Relation zu bestimmten Parametern (z. B. Ver-
kehrswerte fir Ackerland) ist so ein plausibles
Bewertungsinstrument entstanden. Dieser Ansatz
kann auch die besondere Eignung der Bahnstre-
cken fur die Nutzung als Radweg (z. B. geringere
Baukosten durch Nutzung des Schotters, fiska-
lische Vorteile eines Grunderwerbs aus einer Hand
etc.) einbeziehen, welche bislang erganzend zur
klassischen Wertermittlung im Zuge der Kaufpreis-
verhandlungen bertcksichtigt wurde. Nun entsteht
bereits friihzeitig Transparenz zur Preisfindung
der abzuschlieBenden Grundstiickskaufvertrage.
Der Grundstiickswert wird in einer mathema-
tischen Modellbildung aus den Umgebungswerten
abgeleitet, wobei der niedrigste Preis bei gerings-
tem Wertniveau und hochster Trassenbreite und
der hochste Preis bei hochstem Wertniveau und
geringster Trassenbreite angesetzt wurden.

Im Ergebnis bewegen sich die Kaufpreise im Auflen-
bereich zwischen 1,25 Euro/m? bis 1,85 Euro/m’
und in den Ortslagen zwischen 3,00 Euro/m’ bis
9,00 Euro/m?".

4.4.7 Umgang mit Bodenbelastungen

Die Erfahrungen aus den beauftragten Gutachten
zeigen, dass im Bereich der eigentlichen Glei-
strasse keine nutzungsbedingten Altlasten-Ver-
dachtsflachen liegen. Hinsichtlich der Veraufle-
rung erfolgt die Untersuchung der Gleisschotter
daherin der Regel unter vorsorglichem Aspekt.

Fiir die Durchfiihrung umweltchemischer Unter-
suchungen wird ein standardisiertes Verfahren
angewandt, das beim Schotter folgender Metho-
dik folgt:

7 Die abfalltechnische Untersuchung und Gleis-
schotterbewertung erfolgen in Anlehnung an
die Altschotterrichtlinie der DB AG.

7 Untersuchungen auf Herbizide werden bei
konkretem Verdacht nach Einzelfallabstim-



mung in Anlehnung an das Merkblatt des
Bayerisches Amtes fir Umwelt durchgefihrt.
71 Beziiglich des Bodens erfolgt eine stichpro-
benartige Uberpriifung des Untergrundes in
ausgewiesenen Verdachtsbereichen aus bereits
vorliegenden Untersuchungen (Historische
Erkundung/Orientierende Untersuchung).

4.4.8 Umgang mit Kreuzungen
und EKrG

Zum Zeitpunkt der dauerhaften Betriebseinstel-
lung der Bahnstrecke kann der Baulasttrager die
Aufhebung der Kreuzung verlangen, sofern dies
fur die Sicherheit seines verbleibenden Verkehrs-
weges erforderlich ist, z. B. wenn die DB Netz AG
ihren Verkehrssicherungspflichten nicht mehr
nachkommt. Die maflnahmenbedingten Kosten
sind gemal § 14a EKrG zwischen den Beteiligten
aufzuteilen.

Im Rahmen des Alleenradwegeprogramms gilt
jedoch die Besonderheit, dass die Beibehaltung
der Bauwerke die besondere Qualitat als attrak-
tive und verkehrssichere Radwege mit wenigen
oder niveaugleichen Kreuzungen gewahrleistet.
Als besonderer Beitrag zur Umsetzung des Pro-
gramms wurde jedoch die Gewahrung von Ablg-
sebeitréagen der DB Netz AG vereinbart [» 4.4.5).
Die DB Netz AG verlangt vor dem Verkauf der
Strecke die Zustimmung des alten Straflenkreu-
zungspartners zur Entlassung der Bahn aus den
Pflichten des EKrG und Ubernahme dieser Pflich-
ten durch den Baulasttrager bzw. Kaufer des Rad-
weges.

Mit der Verkehrsfreigabe eines neuen Radweges,
wird nach den Stralengesetzen aller Bundes-
lander - und damit anders als nach EKrG - der
hoherrangige Verkehrstréger, also Bund/Land,
im Kreuzungsbereich unterhaltungs- und erneu-
erungspflichtig. Dies gilt sowohl fir die Bauwerke
als auch fiir die Flachen der Bahniibergange.

Zwei grundsatzlich unterschiedliche Fallgruppen
sind zu bericksichtigen:
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71 Bund/Land ist nicht Vorhabentrdger des Rad-
weges, sondern nur EKrG-Beteiligter.

7 Bund/LandistVorhabentréger des Radweges
und zusatzlich auch EKrG-Beteiligter.

Innerhalb der Fallgruppen ist weiterhin zu differen-
zieren, ob es sich um niveaugleiche Kreuzungen
(Bahniibergénge) oder niveauungleiche Kreuzungen
(StraBen oder Kreuzungen) handelt.

4.4.9 Instrumentenkasten der BEG

Die Realisierungsphase der neuen Alleenrad-
wege begleitete die BEG mit einem umfassenden
Gutachten- und MaBnahmenpaket:

72 Ableitung eines Leitbildes und Visualisierung
von Abschnitten der Bahnstrecke als Bahn-
radweg unter den Gesichtspunkten Verkehrs-
sicherheit, Attraktivitat der Verbindungen
und Inszenierung der Landschaft;

7 Konzept zur Klarung der Malinahmen oder
Abschnitte, die aus Bundes- und Landesmit-
teln finanziert werden konnen;

Alleenradweg

Heiligenhaus,

die neue ..Bahn-
hofstrafe”.
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2 Vorlage neutraler Grundstiickswertermitt-
lungen durch vereidigte Sachverstandige;

7 Abstimmung mit den Baulasttragern und Ver-
auBerungder Liegenschaften zum ,.gerechten
Preis™;

A Planung baulicher Ma3nahmen an aktiver
Eisenbahninfrastruktur zur EBA-konformen
Abbindung der stillgelegten Bahntrasse und
Gewahrleistung der Freistellungsfahigkeit;

7 Neutrale Aufklarung tUber Bodenbelastun-
gen, insbesondere Beprobung und Analytik
des Schotters;

7 Ermittlung der Kosten der Verkehrssiche-
rung und Nutzung von Bricken, Viadukten
und Tunneln durch qualifizierte Gutachter;

71 Ausschiittung von Abldosebeitrdagen zu den
Verkehrssicherungslasten der Bauwerke an
den Erwerber auf Grundlage eines bundes-
weit einmaligen Vertrages mit der Deutschen
Bahn AG;

7 Klarung der rechtlichen Fragestellungen bei
Wechsel des Fachplanungsrechts; Entwurf
und Abstimmung von Mustervereinbarungen
zu § 14a EKrG;

A Erstentwurfdes Forderantrages im Falle von
MafBnahmen der Stadtverkehrsforderung;

7 Anpassung des Musterkaufvertrages der Bahn
an die Besonderheiten von Bahnradwegen;

7 VerauBlerung der Grundstiicke des Alleen-
radweges, vom Entwurf des Kaufvertrages
bis hin zur notariellen Beurkundung.

Die Ergebnisse der Untersuchungen, Gutachten
und Beratungsleistungen versetzen die Kommunen

indie Lage, eine genaue MaRnahmen- und Kosten-
abschatzung vorzunehmen. Angesichts der belast-
baren Erfahrungswerte zu den Herrichtungskos-
ten von Radwegen auf Bahnstrecken unterstitzt
die BEG die Kommunen auch beim Erstellen eines
Forderantrags im Rahmen des Stadtverkehrs-
programms. Neben den Alleenradwegen sind
auch Draisinenbetriebe eine Alternative, die Lie-
genschaftsbander auf nachhaltige Weise wieder
zu nutzen und zu erhalten. Die BEG hat die Lésung
wirtschaftlicher und eisenbahnrechtlicher Frage-
stellungen in Musterprojekten begleitet und neue
Losungsbausteine zu den verkehrsrechtlichen sowie
-technischen Anforderungen entwickelt.

Um die Qualitatsstandards umzusetzen, arbeitet die
BEG eng mit den Kommunen, dem Landesbetrieb
StraBenbau NRW und dem ADFC (Allgemeiner
Deutscher Fahrradclub) zusammen. Daraus ent-
standen ist unter anderem ein Leitfaden fiir Kom-
munen und Baulasttrager zur Aufklarung aller
Fragestellungenim Zusammenhang mit der Umset-
zung des Programms (» Quellenverzeichnis).

4.5 Informationsplattform

anbieten

Fir kommunale Vertreter ist es schwierig, die
vielseitigen Eigentimerstrukturen und Zustan-
digkeitsregelungen innerhalb des Bahnkonzerns
zu Uberschauen und aktuell nachzuhalten. Hinzu
kommen die Besonderheiten des Eisenbahnrech-
tes und (verkehrs-) technische Erfordernisse sowie
vielfaltige vertragliche Regelungen, die eine Kom-
mune fir sich allein kaum Uberblicken kann. Im
Umgang mit diesen Aktivierungshemmnissen waren
die Kommunen Ende der 1990er Jahre auf sich selbst
gestellt. Dementsprechend wurde ,das Rad immer
wieder neu erfunden” und viele Einzelfalllésungen
entwickelt. Das war fir die einzelne Kommune
entsprechend zeitintensiv, nichtimmer erfolgreich
und in Summe kaum zu leisten.

Ein wesentlicher Losungsansatz fir diese Prob-
lematik liegt in der Organisation des (Informa-
tions-) Austausches der Beteiligten unter- und mit-



einander. Das Land NRW hat dazu eine Reihe von
Initiativen angestofen und auf den Weg gebracht.

4.5.1 Forum Bahnflaichen NRW

Im Dezember 2000 initiierte das nordrhein-west-
falische Ministerium fiir Stadtebau und Wohnen,
Kultur und Sport daher zunachst das ,Forum
Bahnflaichen NRW". Ziel war es, die wesentlichen
Informationen rund um die Bahnflachenentwick-
lung allseits verfligbar zu machen, Transparenz
zu schaffen, Verfahrens- und Planungsfragen
grundsatzlich zu klaren und so Stadte und Gemein-
den aktiv zu unterstitzen.

In Kooperation mit der Deutschen Bahn AG, dem
damaligen Bundeseisenbahnvermogen und lber
hundert Stadte und Gemeinden hat das Landes-
ministerium, das bundesweit grofite Netzwerk zur
Aktivierung von entbehrlichen Bahnflachen und
Bahnhofen aufgebaut. Zielgruppe dieses Koope-
rationsprojektes waren die Stadte und Gemeinden.
Dem zunachst fir etwa 40 Mitglieder konzipierten
Forum hatten sich zuletzt insgesamt 108 vorwie-
gend kommunale Mitglieder — darunter auch Kom-
munen aus anderen Bundeslandern - angeschlos-
sen. Profitiert von der Zusammenarbeit haben alle
Beteiligten: Durch die regelmafBigen und person-
lichen Kontakte und den fachlichen Austausch ist
eine Vertrauensbasis und Offenheit gewachsen,
die landesweit Verfahrensbeschleunigungen und
-vereinfachungen zur Folge hatten, welche anfangs
kaum denkbar gewesen waren.

Alle vier Institutionen bzw. Akteursgruppen waren
Trager des Forums. Sie leisteten einen entspre-
chenden Beitrag zur Finanzierung und entsandten
jeweils Vertreter in die Lenkungsgruppe als Ent-
scheidungsgremium des Forums. Das Land NRW
war mafigeblicher Finanzier des Forums. Im Rah-
men der Stadtebauforderung wurden die Aufga-
ben des Forums mit einer Anteilsfinanzierung von
80 Prozent gefdrdert. Basis der Finanzierung des
Forums waren jedoch die von den Mitgliedern
bereitgestellten Gelder, die als kommunale Eigen-
anteile zur Gegenfinanzierung der Landesmittel
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erforderlich waren. Die Finanzierung des Forums
hing somit ausschlieBlich von den durch die Mit-
glieder aufzubringenden Eigenanteilen ab. Dieser
lag bei einmalig 3.000 D-Mark. Die Geschaftsstelle
war bei einer Kommune - der Stadt Rheinbach -
angesiedelt, Uber die die Fordermal3nahme abge-
wickelt werden konnte.

Nachdem das Forum sein Ziel erreicht hatte,
Grundsatzlosungen zu entwickeln und Transpa-
renz zu schaffen, wurde es mit Beschluss der
Lenkungsgruppe beendet.

Fur die Kommunen steht seitdem die BEG als
Ansprechpartnerin und zentrale Informations-
plattform zur Verfligung. Die Beratungsanfragen
und auch der Vertrieb noch vorhandener Verdffent-
lichungen erfolgen heute ebenfalls durch die BEG.

4.5.2 Arbeitsgruppen, Tagungen
und Seminare des Forums
Bahnflachen

Die gezielte und umfassende Information einer
moglichst groflen Zahl von Stadten und Gemein-
den und die Vermittlung der Arbeitsergebnisse
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Werdohl,

der Bahnhof ist
wieder ein Eingangs-
tor zur Stadt.
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Wetter (Ruhr),
Stadtbibliothek
im modernisierten
Empfangsgebaude.

rund um die Bahnflachenthematik war eine zent-
rale Intention des Forums. Das Forum agierte
daher auf mehreren Handlungsebenen, um die
Stadte und Gemeinden bei der Aktivierung von
Bahnflachen zu unterstiitzen und den Prozess zu
forcieren. Dabei erganzten alle Handlungsfelder
einander und die jeweils erarbeiteten neuen Ver-
fahrenswege griffen in Wirkung und Funktion
ineinander.

Zunachst wurden vier Arbeitsgruppen zu vier
unterschiedlichen Themenschwerpunkten einge-
richtet, in denen sich die Vertreter der Mitglieds-
kommunen engagierten. In jeder Arbeitsgruppe
waren Vertreter der betreffenden Bahngesell-
schaften eingebunden. Die Arbeitsgruppen dienten
zum einen dem Austausch der Mitglieder unterei-
nander, zum anderen wurden hier gemeinsam
Probleme identifiziert, grundsatzliche Lésungs-
ansatze entwickelt und Arbeitsauftrage formuliert.

Daraus entstand eine Reihe von Verdéffentlichun-
gen, in denen grundlegende Sachverhalte darge-
stellt, Basisinformationen geliefert und spezifische,
innovative Losungsansatze erlautert wurden. Diese
Arbeitshilfen ermdglichten vertiefende Einblicke

in die komplexe Thematik, so dass Stadte und

Gemeinden den Bahnflachenentwicklungspro-
zess selbststandig und effektiv angehen konnten
und konnen. Zur Erlauterung und Vertiefung derin
den Arbeitshilfen dargestellten neuen Verfahrens-
weisen wurden im Winter 2004/2005 Workshops
fur die Mitglieder angeboten. Neben der eingehen-
den Behandlung von spezifischen Details wurde
vor allen Dingen der praktische Anwendungs-
und Umsetzungsbezug hergestellt. In regelmafig
stattfindenden Versammlungen wurden die Mit-
glieder Uber die aktuellen Aufgaben und Ergeb-
nisse informiert.

4.5.3 Veroffentlichungen des
Forum Bahnflachen

Die Arbeitshilfen und die weiteren Verdffent-
lichungen des Forums dienten dem Ziel, die
erlangten Informationen und Kenntnisse fir eine
breite - vorwiegend kommunale - Offentlichkeit
aufzubereiten.

Um die Aufgabenstellung der Arbeitsgruppen
entsprechend zielfihrend und zeitnah erreichen
zu konnen, hatte die Lenkungsgruppe verschie-
dene Auftrage zur Erstellung dieser Arbeitshilfen
vergeben. So sollte sichergestellt werden, dass
die Inhalte umfassender bzw. vertiefender behan-
delt werden konnten, als dies in den Arbeitsgrup-
pensitzungen moglich gewesen ware. Die Arbeits-
auftrage ergingen an die zuvor ausgewahlten
Moderatoren, die entsprechend fachliche Vor-
kenntnisse mitbrachten. Maf3geblich unterstitzt
wurden die Bearbeiter durch die BEG sowie die
Koordinierungsstelle des Forums.

Aus der Arbeit sind mehrere Praxishandbicher
entstanden, deren Grundsatzlosungen bundes-
weit anwendbar sind. Die BEG hat mit Auflésung
des Forums Bahnflachen die Rolle als Herausge-
berin ibernommen. Auf den Internetseiten der
BEG finden sich zahlreiche Hintergrundinforma-
tionen, im Blog wird Ulber konkrete Projekte
berichtet. Hinzu gekommen sind weitere Publika-
tionen mit dem Anspruch, iber NRW hinaus zu
informieren (» Quellenverzeichnis).
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4.5.4 Tagungen, Seminare und
Veroffentlichungen der BEG

In zahlreichen Vortragen vor Kommunen, gemeind-
lichen Spitzenverb&dnden (z. B. dem Bauausschuss
des Deutschen Stadtetages), Fortbildungstrégern
(z. B.VHW]), Fachgremien (z. B. F.E.R. - Forschungs-
stelle fir Deutsches und Internationales Eisen-
bahnrecht) oder in Ausschiissen des Landtages
NRW haben das Forum und die BEG ihre Arbeits-
ergebnisse vorgestellt oder fachliche Vertiefun-
gen prasentiert.

Bei Bedarf wird ein Coaching von Kommunalver-
tretern, ganzen Fachbereichen oder der Verwal-
tungsspitze zu Fragen der Bahnflachenentwick-
lung von der BEG durchgefihrt.

Um Losungen fir Kommunen und Investoren im
Einzelfall zu ermdglichen, ohne in jedem Einzel-
fall tatig zu werden, leistet die BEG Tagungsbei-
trage oder ladt zu eigenen Veranstaltungen. In
der Anfangsphase standen dabei die Besonder-
heiten und Erfahrungen mit dem Bahnflachen-
Pool NRW im Vordergrund, inzwischen ist es die
Ubertragbarkeit einzelner Verfahrensbausteine,
mit denen auch auBBerhalb Nordrhein-Westfalens
ein vergleichbares Modell der systematischen
Bahnflachenentwicklung implementiert werden
konnte. Das KnowHow wird auch kontinuierlich in
Veroffentlichungen transparent dargelegt; sie
stehen online unentgeltlich zum Download bereit
(» Quellenverzeichnis).

4.5.5 Internetprasenz der BEG

Flexibel und kreativ auf sich wandelnde Anforde-
rungen und Interessenlagen reagieren zu konnen,
istdervordringlichste Anspruch an die eigene Unter-
nehmensprasenz im Internet. Umsetzung findet
dieser Anspruch mit einem Gestaltungs- und Redak-
tionssystem fiir Endkunden.

Sowohl Navigationsstruktur als auch Inhalte ent-
wickeln sich organisch gemaf der jeweils vordring-
lichen, 6ffentlichkeitsstrategischen Ausrichtung.
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Zeitliche oder inhaltliche Reibungsverluste durch
die Zwischenschaltung eines Dienstleisters ent-
stehen nicht; das Marketing-Budget wird mit weni-
ger als 200 Euro jahrlich belastet.

Nutzer der Internetplattform sind zu einem grof3en
Teil die Stadte und Gemeinden, die sich Uber das
Arbeitsspektrum der BEG informieren, sowie die
Stakeholder auf Gesellschafterseite, d. h. DB-Fih-
rungskrafte und -mitarbeiter, Ministerielle der
Ressorts Bauen, Wohnen, Verkehr und Umwelt.
Hinzu kommen Mitglieder kommunal- und lan-
despolitischer Gremien, insbesondere Landtags-
abgeordnete.

Dementsprechend wird die Kernaufgabe der
BEG-Internetseite in einem Vierklang gesehen:

7/ Aktuelles aus der Arbeit und den Projekten:
Die tagesaktuelle Presseschau, wochentliche
Blogeintrage und quartalsweise Newsletter

Soest,
erweitertes
Fahrgastangebot.
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Billerbeck-Lutum,
verfallener Bahnhof
wurde schmuckes
Wochenendhaus.

vermitteln einen Eindruck aktueller Schwer-
punktthemen sowie der Tatigkeitsbandbreite.
Dazu zahlt auch die Integration aktueller
Exposés zur Immobilienausbietung (welche
wiederum Uber einen der renommierten
Online-Marktfiihrer vorgenommen wird).

7 .Konsensuale Entwicklung: Flachen und Infra-
struktur” bringt den Leistungskanon der BEG
auf den Punkt; als Referenz daflr steht die
Fille erfolgreich abgeschlossener Projekt-
entwicklungen. Eine integrierte Google-Maps-
Anwendung verortet samtliche Projektkom-
munen. Vertiefungen liefern die umfassende
Fotogalerie sowie eine breite Auswahl an
Projektsteckbriefen abgeschlossener Bahn-
flachen-, Bahnhofs- und Alleenradwege-
Entwicklungen.

72 Derklassische Informationsbereich stellt Ver-
offentlichungen und andere Materialien zum
Download bereit, gibt den Mitarbeitern ein
Gesicht und transportiert aktuelle Zahlen
und Fakten.

7 Wachsende Bedeutung gewinnt der Online-
speicher, der sich als passwortgeschiitztes
Segment etabliert hat, um grof3e Dateien, vor
allem Plane und Prasentationen, fiir Koope-
rationspartner zuganglich zu machen.

Die Website wird der Maf3gabe der Barrierearmut
gerechtundistim responsiven Design angelegt, d.h.
ob Computer, Tablet oder Smartphone - sie passt
der BrowsergroBe flexibel an (» www.beg.nrw.de).

4.6 Moderation der
Projektentwicklung

Die Projektarbeit ist von einem kontinuierlichen
Ausloten der kontraren Interessen und Zielvor-
stellungen gepragt. Alle Beteiligten sollen ihren
Vorteilam gemeinsamen Handeln erkennen. Erst
der gelungene Interessenausgleich zwischen den
Beteiligten fihrt zu einem Projektergebnis, mit
dem alle Beteiligten zufrieden sind. Auch fir eine
spatere erfolgreiche Umsetzung ist es unbedingt
notwendig, dass alle das Ergebnis mittragen.

Dort, wo die Kommunikation stockt und der Inte-
ressenausgleich nicht funktioniert, sollte externe
Unterstiitzung einbezogen werden. Das hat NRW zu
dem Thema .Bahnfléchen” konsequent umsetzt.

4.6.1 Moderationsverfahren
des Forums Bahnflachen

Angefangen mit dem ,Moderationsverfahren zur
Aktivierung entbehrlicher Bahnflachen™ hatte das
seinerzeit fir den Stadtebau zustandige Ministe-
rium bereits im Juni 1999 den ersten Schritt getan.
Das Moderationsverfahren war als Modellprojekt
angelegt und auf nur wenige Stadte beschrankt.
Dazu wurden zundchst 13 Modellstandorte ausge-
wahlt, die durch komplexe Problemstrukturen
gekennzeichnet waren. Bereits wahrend der Modell-
phase zeichnete sich erheblicher, zum Teil drin-
gender Handlungsbedarf in weiteren Kommunen
ab, so dass - im Vorgriff auf die zu diesem Zeitpunkt
bereits geplante Forumsgriindung - weitere sechs
Kommunen aufgenommen wurden. Das Modell
.Moderationsverfahren” bzw. die einbezogenen
Kommunen wurden in das im Dezember 2000
gegrindete Forum Bahnflachen NRW integriert.

Das Moderationsverfahren richtete sich gezielt
an Stadte und Gemeinden, die bei der Entwick-
lung von gréfBeren Flachenpotenzialen vor beson-
deren Schwierigkeiten standen. Es diente im
jeweiligen Einzelfall im Wesentlichen dazu, vor-
handene Konflikte aufzubrechen und die Ver-
handlungen in einzelnen Kommunen auf eine neue



Basis zu stellen. Das Moderationsverfahren ver-
mittelte erfolgreich in zum Teil langjahrigen Aus-
einandersetzungen zwischen den Stadten und
Gemeinden und den Flacheneigentiimern auf Sei-
ten der Bahn. Ziel war es, mit Hilfe des Modera-
tors realistische und tragfahige Entwicklungs-
perspektiven zu erarbeiten.

Das Forum finanzierte drei Moderationstermine
mit allen Beteiligten. In diesen drei Terminen
waren die Grundlagen weitestgehend zu klaren,
die Rahmenbedingungen aufzuzeigen und eine
Perspektive - ggf. mit einer dezidierten Auflis-
tung der erforderlichen Schritte - zu entwickeln.
Ziel der Auftaktmoderation war es, den Kommu-
nen das Handwerkszeug fir die eigenstandige
Weiterbearbeitung zu vermitteln. Die Entschei-
dung Uber die Durchfiihrung eines Moderations-
verfahrens oblag der Lenkungsgruppe und dort
den unmittelbar Verfahrensbeteiligten.

4.6.2 Moderationsverfahren der BEG

Das Moderationsverfahren des Forums und die
hier gemachten Erfahrungen waren die Blau-
pause fir die Moderationsverfahren der BEG. Die
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BEG hat das Verfahren gezielt weiterentwickelt
und spezifiziert. In Verhandlungen ist es uner-
lasslich, dass die Parteien Verstandnis fir die
Méglichkeiten und Grenzen der Gegenseite entwi-
ckeln. Als allparteilicher Partner kann die BEG
den Stadten und Gemeinden vertrauenswiirdig
die Mdglichkeiten und Grenzen des Flachenei-
gentiimers Bahn aufzeigen. Die BEG agiert hier-
bei gleichermaflien als Firsprecherin fir die
kommunalen Bedirfnisse sowie als Tiréffnerin
fur die Anliegen des Flacheneigentiimers Bahn.

Zur Uberwindung von nicht immer vermeidbaren
Auseinandersetzungen ist einer der Geschafts-
flhrer als Mediator ausgebildet, auch die Projekt-
leiter sind entsprechend geschult. Nach einem
intern modifizierten Verfahren bringen sich die
Mitarbeiter mit ihrem KnowHow fachlich aller-
dings auch selbst in den Interessenausgleich und
die Losungssuche ein. Insofern sind beide Rollen
eingetibt: die des Moderators bzw. liberpartei-
lichen Mediators ohne fachliche Einmischung und
die des moderierenden Losungsfinders. Diese Vor-
gehensweisen haben sich bereits soweit etabliert,
dass sie auch von Kommunen auf3erhalb des Bahn-
flachenPool NRW und auch aus anderen Bundes-
landern angefragt werden. 4

Alleenradweg
Nettetal,

hohe Nutzungs-
frequenzim
ganzen Jahr.
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Innovation
ubertragen.

Das Entwicklungspotenzial auf Bahnflachen
kann den Nachfragedruck am Grundsticks-
markt auf ressourcenschonende Weise ver-
ringern. Die Bahn zeigt sich bereit fur neue,
kooperative Modelle.
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Wie wir helfen konnen.
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Soest,
Entwicklungs-
abschnitte der
GesamtmafBnahme

im Bahnhofsumfeld.

e —

Gemeinsam neue Losungs-
bausteine entwickeln

Die Forderung kooperativer Modelle

Das Land NRW, die Deutsche Bahn, die Stadte
und Gemeinden sowie ihre Spitzenverbande
haben 15 Jahre lang intensiv gemeinsam gearbeitet.
Eine Fille neuer Losungsbausteine und praxisnaher
Ablaufverbesserungen wurden entwickelt und
erprobt. Alle Beteiligten sind heute der Meinung:
Esware unentschuldbar, das Erreichte nicht bun-
desweit zuganglich zu machen. Mit dieser freigie-
bigen Publikation liefert die BEG gerne das Funda-
ment dazu.

Die kooperative Herangehensweise aller Projekt-
beteiligten war wegbereitend fiir den grolen Umset-
zungserfolg in NRW. Gerade in Zeiten groflen
Nachfragdrucks am Grundstiicksmarkt, kann es
sich heute kaum noch ein Land leisten, das grof3e

Entwicklungspotenzial auf ehemaligen Bahnfla-
chen aufler Acht zu lassen, will man die Anstren-
gungen des Freiraumschutzes der vergangenen
Jahre nicht konterkarieren. Die Empfehlung Nr. 1
an den Bund und andere Landesregierungen, die
Bahnflachenentwicklung ebenfalls als wichtiges
Element nachhaltiger Flachenpolitik und Innenent-
wicklung voranbringen wollen, lautet daher: For-
dern Sie abgestimmte und transparente Prozesse
zur Aufklarung und Konsensfindung zu Flachen,
Gebauden und Strecken. Anders als in der Ver-
gangenheitist .die Bahn" heute bereit, sich in solche
kooperativen Modelle einzubringen. Mit der flexi-
blen Bereitstellung dffentlicher Mittel fir ver-
traglich vereinbarte Verfahren, lasst sich Breiten-
wirkung zur Mobilisierung von Flachen, Attrak-
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Alleenradweg
Heiligenhaus,
Waggonbricke als
Radweg und das
historische Vorganger-
Bauwerk.

tivierung von Gebauden und Umnutzung von
stillgelegten Strecken erreichen. Holen Sie alle
mafgeblichen Akteure an einen Tisch und verstan-
digen Sie sich auf einen gemeinsamen Weg, gerne
auf Basis der in NRW erarbeiteten Ldsungen!

Win-win-Situation
fur Land und Bahn

Auswertungen der BEG belegen, dass eine offent-
lich-private Partnerschaft einer Landesregierung
und des Bahnkonzerns zum gewtiinschten Ergebnis
fur beide Seiten fiihrt und eine win-win-Situation
auslost: Fordermittel zur Vorfinanzierung von
Flachenuntersuchungen und damit zur Herstel-
lung der Vermarktungsreife sowie als Anreiz fir
die Stadte und Gemeinden, integrierte Gesamt-
planungen zu stemmen, verbessern einerseits
die Erlos- und Ertragschancen der Bahn. Ande-
rerseits erreicht das Land unter Einsatz weniger
Fordermittel ein alle Seiten zufrieden stellendes
Ergebnis, das unmittelbarin die Umsetzung gehen
kann.

Validiert wurden die kommunenbezogenen Ergeb-
nisse der BEG durch das zustandige Ministerium in
jahrlichen, stichprobenhaften Befragungen. Die

Gute Noten fiir die BEG: Uber 80
Prozent der befragten Kommunen

bewerten die Arbeit der BEG mit gut

oder sehr gut.

Einschatzung fast aller Stadte und Gemeinden zur
Arbeit der BEG und der Wirkung des Vertrags-
modells bewegt sich im oberen Drittel der Bewer-
tungsskala. Uber 80 Prozent der befragten Kom-
munen bewerten die Arbeit der BEG mit gut oder
sehrgut. Vergleichbare gute Ergebnisse liefert eine
aktuelle Evaluation BEG-Empfangsgebaude-Ver-
kaufe durch das Dortmunder Forschungsinstitut fur
Landes- und Stadtentwicklung, ILS gGmbH. Eines
der Kernergebnisse lautet, dass 92 Prozent der
Burgermeister ihr Empfangsgebaude wieder kaufen
wirden. ,Die beste Entscheidung meiner Amtszeit”
nannte gar ein Birgermeister den Erwerb und die
Entwicklung ,.seines” Empfangsgeb&udes im Herzen
der Stadt in Kooperation mit der BEG. 4

Wir verstehen Bahnhof - und stehen lhnen fiir
Riickfragen gerne zur Verfiigung.



BEG
Vordenker.

Nicht-betriebsnotwendige Bahnflachen lassen
sich zum Konigsweg ausbauen, um neue Sied-
lungsbereiche zu erschlief3en, ohne neue Flachen
zu verbrauchen.
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Abkurzungsverzeichnis und Glossar

A

c

AEG

Allgemeines Eisenbahngesetz
www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/
aeg_1994/gesamt.pdf

B-Plan

Bebauungsplan

BASA
Bahn-Selbstanschluss-Anlage
ehemaliges eigenstandiges Telefonnetz der Bahn

BauGB

Baugesetzbuch

BBodSchG

BundesBodenSchutzGesetz

BE
Bewirtschaftungseinheit
Bezugseinheit flir die Zuordnung von Grundstiicken

BestA

Bestandsaufnahme

BETRA
Betriebs- und Bauanweisung
Plan- und Genehmigungsinstrument der DB AG

BEV

Bundeseisenbahnvermdgen

Bf
Bahnhof

BFF

Beauftragter fiir Flachenfreisetzung

BGBL

Bundesgesetzblatt

BImSchG

Bundesimmissionsschutzgesetz

BKU

Bahnkommunikation unternehmensweit

Blw

Bahnlandwirtschaft

Sozialeinrichtung des Bundeseisenbahn-
vermdgens und der Deutschen Bahn AG

BNatSchG

Bundesnaturschutzgesetz

BNetzA

Bundesnetzagentur

BOFA
Bodenfolgekosten-Analyse
Begriff im 4-Stufen-Programm Bodensanierung

BSW

Stiftung Bahnsozialwerk
Betriebliche Sozialeinrichtung des
BEV und der DB AG

BUF

Bau- und Finanzierungsvertrag

BUND

Bund fiir Umwelt und Naturschutz

BU
Bahniibergang (héhengleich)

BUSA

Bahniibergangs-Sicherungsanlage

bzw.
beziehungsweise

CA Immo
CA Immo Deutschland GmbH
(bis 2011 Vivico Real Estate GmbH)

CREM
Corporate Real Estate Management
Management konzerneigener Immobilien

D

db(A)
Dezibel

DB AG
Deutsche Bahn AG

DB Imm

Deutsche Bahn AG, Geschaftsbereich Immobilien

DIN

Deutsche Industrienorm

DU
Detailuntersuchung
Begriff im 4-Stufen-Programm Bodensanierung

E

EAG Bau

Europarechtsanpassungsgesetz Bau

EBA

Eisenbahn-Bundesamt

EBO

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
www.bundesrecht.juris.de/bundesrecht/ebo/
gesamt.pdf

EG
Empfangsgebdude
umgangssprachlich: Bahnhof

EIM

EisenbahnimmobilienManagement GmbH
danach: Vivico Real Estate GmbH,
danach: CAlmmo

EIU
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Unternehmen zum Betrieb und zur Unter-
haltung von Eisenbahninfrastruktur

EK
Entwicklungskosten
Ausgaben zur Entwicklung von Flachen

EKrG

Eisenbahnkreuzungsgesetz
www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/
ebkrg/gesamt.pdf

ENeuOG

Eisenbahnneuordnungsgesetz
www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/
eneuog/gesamt.pdf

EP
Entbehrlichkeitspriifung
heute: Machbarkeitsprifung

ESBO

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
fir Schmalspurbahnen
www.gesetze-im-internet.de/esbo/f

EStDV

Einkommenssteuer-Durchfiihrungsverordnung

EStW

Elektronisches Stellwerk

EU

Eisenbahniiberfiihrung

EVO

Eisenbahn-Verkehrsordnung

EVU

Eisenbahnverkehrsunternehmen
Unternehmen, das Eisenbahnverkehrsleis-
tungen erbringt, auch: Energieversorgungs-
unternehmen

F
FA

Freistellungsantrag
ugs. Antrag auf Entwidmung

F/E/R
Forschungsstelle fiir deutsches und internatio-
nales EisenbahnRecht

FF
Flachenfreisetzung
Rickbau von Bahnanlagen

F-Kabel

Fernmeldekabel

FLIMAS

Flachen-Informations- und Managementsystem

FRIDU
Flachenrisiko-Detailuntersuchung
Begriff im 4-Stufen-Programm Bodensanierung

FRS

Flachenrecycling und Sanierungsmanagement

G

Ga
Giiterabfertigung

Gb
Giiterbahnhof

GG

Grundgesetz

Gla

Gleisanschluss

GPV
Generalpachtvertrag
Begrifflichkeit in der Blw

GRZ

Grundflachenzahl

GSM-R

Global System for Mobile Communication -
Railway

Europaischer Standard fir volldigitale
Mobilfunknetze

GV

Gestattungsvertrag

GVFG
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/
gvfg/gesamt.pdf

H
HE

Historische Erkundung
Begriff im 4-Stufen-Programm Bodensanierung

Hp
Haltepunkt
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T

IAV
Infrastrukturanschlussvertrag
Vertrag lber Gleisanschluss mit Privaten

IGVP

Integrierte Gesamtverkehrsplanung
in NRW: Strafle + Schiene

IM

Interne Malnahmen

IPE

Immobilienportfolioeinheit

IPE-AG
Immobilienportfolioeinheiten-
Arbeitsgemeinschaft
Entscheidungsgremium zur IPE-Bildung

IPK
Immobilienportfolioeinheit Konzern
weiterhin bahnbetriebsnotwendige Flache

IPV
Immobilienportfolioeinheit Verkauf
zum Verkauf vorgesehene Flache

ISV
Infrastruktursicherungsvertrag
zur Regelung von Zuschiissen zur
Erhaltung von Strecken

IVL

Ingenieur-Vermessung-Lageplan

K

KBD

Kampfmittelbeseitigungsdienst

KE:FI
Konsensuale Entwicklung:
Flachen und Infrastruktur

KV

Kaufvertrag

L

LAGA
Bund-L&ander-Arbeitsgemeinschaft Abfall

LG

Landschaftsgesetz

LINA

Liegenschaftsnachweis

Lp

Ladeplatz an Ladegleisen

LSt

Leit- und Sicherungstechnik

LWL

Lichtwellenleiterkabel

M

NaBu

Naturschutzbund Deutschland

NL

Niederlassung

ntg BU

nicht technisch gesicherter Bahniibergang

NRW

Nordrhein-Westfalen

NWSIB

StraBeninformationsbank Nordrhein-Westfalen
System des Landesbetriebs Straen NRW

0

(o]
Oberleitung

ou
Orientierende Untersuchung
Begriff im 4-Stufen-Programm Bodensanierung

P

PA
Privatanschluss
heute: IAV

PPP

Public-Private-Partnership

P+R, B+R, K+R
Park +Ride, Bike +Ride, Kiss +Ride
(Verkehrsschnittstelle Bahn zu PKW, Rad und Bus)

PF-RL

Planfeststellungs-Richtlinie

PU

Personenunterfiihrung

Q

QUAST
Qualifizierte Aufgabenstellung
Begriff aus dem Bereich Infrastrukturplanung LSt

R

Rbf
Rangierbahnhof

RegG

Gesetz zur Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs
www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/
regg/gesamt.pdf

RVN NRW
Radverkehrsnetz Nordrhein-Westfalen
www.radverkehrsnetz.nrw.de

S

MOF
Modernisierungsoffensive
Forderprogramm Haltepunkte NRW

MP
Machbarkeitspriifung
Stufe 4 des zehnstufigen Verwertungsprozesses

MV
Miet- und Pachtvertrag

S&S
DB Station&Service AG

SPNV

Schienenpersonennahverkehr

Stri

StrafBeniiberfiihrung

Stw
Stellwerk

TALarm

Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

TBM

Transaktionsbegleitende MaBnahmen

TK

Telekommunikation

\
VE

Verwertungseinheit
heute: IPE

VN
Veranderungsnachweis
Verwaltungsakt der Katasterbehorde

VP

Verkaufsplan

VWE
Verwertungsentscheidung
Stufe 8 des zehnstufigen Verwertungsprozesses

Z
z. B.

zum Beispiel

ZA
Zustimmungsantrag
Zustimmung Eigentimer zum Verkauf

ZBA
Zugbildungsanlagen

10 SVP

Zehnstufiger Verwertungsprozess

ZEIL

Zuordnung und Bewertung der
Eisenbahnliegenschaften

im Zuge der Bahnreformen

Z0B

Zentraler Omnibus-Bahnhof
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Leitfaden zur Aktivierung gewidmeter Bahnflachen und Empfangsgebaude.
Teil: Bahnflachen.

Forum Bahnflichen NRW (2000):
Bahnflachen zur Stadt machen. Arbeitshilfe zur Aktivierung von Bahnflachen.

Hamerla | GruB-Rinck | Wegmann + Partner:

Das Biro fiir Architektur, Stadtplanung und Stadtentwicklung war mafigeblich
an der Erarbeitung von Empfehlungen fiir die Forums-Publikationen beteiligt,
welche wiederum aus den Erfahrungen der damaligen Moderationsverfahren
abgeleitet wurden. Die Spielregeln in Kapitel 3 greifen diese Empfehlungen
in Teilen auf.
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Links

BEG NRW -
BahnflachenEntwicklungsGesellschaft NRW mbH
www.beg.nrw.de

Deutsche Bahn AG
www.deutschebahn.com/de

Deutsche Bahn AG, Geschiftsfeld Immobilien
www.deutschebahn.com/de/geschaefte/immobilien

DB Netze, Infrastrukturregister
www.fahrweg.dbnetze.com/fahrweg-de/nutzungsbedingungen/
infrastrukturregister

Flachenpool NRW
www.nrw-flaechenpool.de

Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung
und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
www.mbwsv.nrw.de

Private Seite: Bahntrassenrasseln, Dr. Achim Bartoschek
www.bahntrassenradeln.de

Stadte- und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen
www.kommunen-in-nrw.de

Stadtetag Nordrhein-Westfalen
www.staedtetag-nrw.de

Verband fiir Flachenrecycling und Altlastensanierung
www.aav-nrw.de
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Ansprechpartner

BEG NRW, das Team im Uberblick:
www.beg.nrw.de/kontakt

Das Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr
www.mbwsv.nrw.de/ministerium/organisation/index.php

Deutsche Bahn AG, DB Immobilien
Regionalen Ansprechpartner bundesweit:
www1.deutschebahn.com/dbimmobilien/start/ansprechpartner
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Ansprechpartner

Deutsche Bahn AG
Die Konzernbevollmachtigten fiir die Bundeslander:

Berlin

Alexander Kaczmarek

Telefon 030297 610 10

E-Mail alexander.kaczmarek(@deutschebahn.com

Hamburg und Schleswig-Holstein

Manuela Herbort

Telefon 0403918 3000

E-Mail manuela.herbort@deutschebahn.com

Bremen und Niedersachsen

Ulrich Bischoping

Telefon 0511 286 3300

E-Mail ulrich.bischoping@deutschebahn.com

Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg
Dr. Joachim Trettin

Telefon 0331 235 6800

E-Mail joachim.trettin@deutschebahn.com

Siidost

Eckart Fricke

Telefon 0341 968 3300

E-Mail eckart.frickelddeutschebahn.com

Nordrhein-Westfalen

Werner Liibberink

Telefon 0211 36802006

E-Mail werner.luebberink@deutschebahn.com

Rheinland-Pfalz und Saarland

Jiirgen Konz

Tel.: 0681308 3300

E-Mail: juergen.konz@deutschebahn.com

Hessen

Dr. Klaus Vornhusen

Telefon 069 265 247 00

E-Mail klaus.vornhusen(ddeutschebahn.com

Freistaat Bayern

Klaus Dieter Josel

Telefon 089 1308 3300

E-Mail klaus-dieter-josell@deutschebahn.com

Baden-Wiirttemberg

Sven Uwe Hantel

Telefon 0711 2092 3300

E-Mail sven.hantel@deutschebahn.com
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