

























































































und BaumafSnahmen werden in der Abwagung verschiedenster Interessenlagen jedoch oft-
mals nur duflerst schwer ausgleichbare Schiaden am Altbaumbestand hingenommen.

GrofSkronige Stadtbdaume werfen nicht nur Schatten und bieten Raum und Schutz fiir viele
Lebewesen, sondern tragen durch die Verdunstung iiber ihre Blattoberfliche wesentlich
zur Kiihlung der Umgebung bei. Fiir ihre Entwicklung benotigen junge Baume Platz, der
nicht durch den Verkehrsraum, von Einbauten oder von regelméafdigen Riickschnitten ein-
geschréankt sein sollte. Die durch das Wurzelsystem aufnehmbare Wassermenge muss dazu
aufierdem verfiigbar im Boden gespeichert sein. Ein hoher Versiegelungsgrad, verdichtete
Flachen und ungeeignete Bodenverhialtnisse verhindern diese Speicherung jedoch oft.

= F e e e e 5 S

Bei der Neuplanung der Stadtbahntrasse zur Messe Erfurt, die parallel neben einer bestehenden StrafSe errichtet
wurde, konnte die Haltestelle Messe mit zwei Bahnsteigen Richtung Stadt ausgestattet werden, um die grofsen
Fahrgastzahlen nach Veranstaltungen schneller zu bewdiltigen. Die Haltestelle wurde mit GrofShdumen ausgestattet.

Im gesamten Planungsprozess muss die Griinplanung eingebracht werden, die auch Fla-
cheninanspruchnahme bedeutet. Der Baum darf nicht am Ende der Planung in den letzten
verbleibenden Verkehrsraum ,gepresst werden, sondern muss bereits zu Beginn seinen
optimalen Platz mit entsprechenden Entwicklungsmoglichkeiten erhalten. Dieser Platz
muss baulich so bemessen sein, dass folgende oder kiinftige Kanal- und Leitungsbestande
den Wurzelraum nicht einschranken.

Eine wichtige Rolle spielt die Speicherung und Nutzung des Niederschlagswassers zur
Versorgung der Baume und Straucher. Hierzu muss der unterirdische Raum sowohl in
der Lage sein die erforderlichen Lasten abzutragen, als auch als Retentionsraum zu die-
nen, der Niederschlagsspitzen abfedert, das Kanalsystem entlastet und teure Bewasse-
rungssysteme iiberfliissig macht. Durch eine moglichst geringe Versiegelung, offenporige
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Oberflachen, oberflaichennahe Entwéasserungssysteme und geeignete StrafSenabldufe ge-
langt Wasser in den Untergrund und wird dem Wurzelsystem iiber eine spezielle Verteil-
schicht zugefiihrt.

Tiefbeete, Muldenversickerung, ober- und unterirdische Speicher sowie qualitativ und
quantitativ hochwertige Griinflichen dienen der Wasserriickhaltung, Abflussminderung,
Verdunstung und Versickerung. Damit ergibt sich nicht nur die Moglichkeit, das Kanalsys-
tem nicht ausbauen zu miissen, sondern teilweise geringer zu dimensionieren und an ande-
rer Stelle auf aufwendige und flichenintensive Behandlungsanlagen verzichten zu knnen.

Vielerorts konnen derartige MafSnahmen ohne grofse Einschriankungen in bereits beste-
henden Verkehrsfldchen fiir FufRgdnger, Radfahrer oder des ruhenden Verkehrs umgesetzt
werden. Hierdurch ist eine deutliche Reduzierung des Flichenverbrauchs im Gegensatz zur
erforderlichen Neuanlage derartiger Riickhalteeinrichtungen an anderer Stelle moglich.

Im Merkblatt fiir versickerungsfiahige Verkehrsflachen der FGSV finden sich Hinweise und
Empfehlungen fiir den Einsatz und die Herstellung dieser Flachen in Beton-, Asphalt- und
Pflasterbauweise. Dariiberhinausgehend sollte jedoch gerade die Mehrfachnutzung von
Fldachen (z. B. versickerungsfihig und gleichzeitig darunter liegendes Riickhaltesystem oder
Wasserversorgung fiir Biume) in der Ausgleichsbilanzierung eine grofiere Rolle spielen und
zusétzlichen Eingang in die Bewertung finden.

FufS- und Radverkehr

In grofSeren Ballungszentren sind gegeniiber kleineren Stadten beim ,,Umnutzen“ von Ver-
kehrsflachen / Fahrstreifen unterschiedliche Aspekte zu beachten. FufSgdnger- und Rad-
verkehre miissen sich mit dem OPNV, dem Liefer- und Individualverkehr den offentlichen
Raum teilen. Wiahrend noch vor einigen Jahren oftmals schmale Gehwege zu Lasten breiter
StrafSen angelegt wurden, setzt mit der Mobilitdtswende ein Umdenken ein. Gerade in gro-
8en Ballungszentren werden Fahrstreifen eingezogen, um dem Radverkehr sicheres Fahren
zu ermoglichen und auch die Aufenthaltsqualitét fiir FuRgénger zu erhdhen. Diese Ande-

rungen fiihren in Summe nicht zu einer grofSeren Flicheninanspruchnahme und sind da-
her zu begriifSen.

Ohne bauliche Erweiterung der Verkehrsfldche konnte ein sicherer Radfahrstreifen im Knotenpunkt angelegt werden.
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In mittelgrofSen und kleineren Stddten ist dies meist nicht so einfach moglich, da hier
seltener mehrspurige Strafien existieren. Eine Neuaufteilung des Verkehrsraumes geht
hier immer zu Lasten eines anderen Verkehrstragers. Insofern stellt sich in diesen Stad-
ten héufig die Frage, ob es wirklich sinnvoll ist, die Verkehrsarten zu trennen. Die be-
stehenden Regelungen zu einzelnen Radverkehrsanlagen sind nicht mehr zeitgemafs und
im Zuge der anstehenden Verkehrswende vorrangig iiberarbeitungsbediirftig. Schutz-
streifen und Radfahrstreifen, die gerade so den Mindestanforderungen entsprechen,
suggerieren eine nicht gegebene Sicherheit und verleiten andererseits Autofahrer zum
Uberholen, ohne den erforderlichen Mindestabstand einzuhalten. In diesen Fillen wire
der Verzicht auf Radverkehrsanlagen und die gemeinsame Nutzung der StrafSe im Misch-
verkehr die bessere Losung.

Die letzten Meter im Quartier, zur Arbeit, zum Einkaufen oder im Freizeitbereich werden
immer zu Fuf$ oder mit dem Rad zuriickgelegt. FufSgdnger benotigen daher ausreichende
Geh- und Aufenthaltsflichen. Gerade die Zunahme mobilititseingeschrinkter Personen
in einer alternden Gesellschaft erfordert es, die aktuellen Regelmafie stindig zu iiber-
priifen und eventuell zu erhohen. Speziell in Bereichen, wo Einbauten wie Masten und
Verkehrszeichen usw. regelmifSig den verfiigharen Raum einschridnken, sollten keine
Kompromisse eingegangen werden. Auch mit dem Rad miissen diese Wege problemlos
zurlickgelegt werden kdnnen und jedes Haus erreichbar sein.

Die stetige Zunahme von E-Bikes fiihrt zu einer Erh6hung der mit dem Rad erreichbaren
Durchschnittsgeschwindigkeiten und nahert sich damit den in der Diskussion befindli-
chen und fiir den KFZ-Verkehr gut vertraglichen 30 km/h an. Dadurch konnte vor allem
in Stddten bzw. an Stellen mit einem beschrankten Verkehrsraumangebot einer Misch-
verkehrslosung der Vorrang gegeben werden. Da ausreichende Uberholbreiten nur in sel-
tenen Fillen gegeben sind, wiirde sich automatisch eine Verstetigung des Verkehrsflusses
bei niedriger Geschwindigkeit ergeben. Damit wiirden sich auch Diskussionen iiber griine
Wellen fiir Radfahrer oder KFZ eriibrigen, da beide im gleichen Strom ,mitschwimmen®.
Beim Verzicht auf Radverkehrsanlagen, vor allem, wenn diese ohnehin nur die Mindest-
standards erfiillen, konnen diese Flachen durch eine Entsiegelung und klimagerechte Ge-
staltung als Versickerungs- oder Retentionsraume aufgewertet und damit einer multi-
funktionalen Nutzung zugefiihrt werden.

Sonderformen von Mischverkehrsflachen sind FahrradstrafSen und Fahrradzonen, meist
auf vorhandenen Straflenfldchen, bei denen dem Radverkehr aber verkehrsrechtlich der
Vorrang eingerdumt wird. Kraftfahrzeugverkehr ist moglich, muss sich jedoch unterord-
nen und darf Radfahrer nicht behindern oder gefihrden. Auch diese Losungen verhin-
dern, dass fiir verschiedene Nutzergruppen immer weitere Flachen beansprucht werden
und stdrken das Miteinander und die gegenseitige Riicksichtnahme im offentlichen Ver-

kehrsraum.




Parken

Ruhender Verkehr benétigt einen hohen Fliachenanteil im StrafSenraum. Hier gibt

es im Bestand die grofiten Moglichkeiten, Fldchen anderweitig zu nutzen und auch
den Versiegelungsgrad mafSgeblich zu senken.

Ohne eine deutliche Reduzierung des Stellplatzangebots als Baustein einer Gesamtkonzep-
tion wird die Verkehrswende in Deutschland scheitern, da die Nutzung des eigenen, in der
Nahe geparkten, immer verfiigharen Autos der komfortabelste und einfachste Weg in die
personliche Mobilitét ist.

Vielerorts gibt es bereits eine Bewirtschaftung des teilweise knappen Parkraums, an ande-
ren Stellen wird versucht, durch Regelungen zum Bewohnerparken quartierfremde Fahr-
zeuge zu verdrangen. In vielen Stadten ist der grofSte Teil des zum Parken geeigneten Ver-
kehrsraumes allerdings noch kostenfrei. Versuche, diese Flachen dem Parken zu entziehen
und z. B. fiir Fufs- und Radverkehr nutzbar zu machen oder zu bepflanzen, scheitern oft
am Widerstand der Parkenden oder in Innenstiddten auch der Gewerbetreibenden. Neuere
Untersuchungen zeigen jedoch, dass die Revitalisierung der Innenstidte nicht vordergriin-
dig an der Anzahl der Parkfldchen scheitert.

Insgesamt ist vermehrt festzustellen, dass die Kosten fiir Herstellung und Unterhaltung
von Offentlichen Parkflachen zukiinftig nicht in dem MafSe wie bisher von der Allgemein-
heit getragen werden konnen. Alle Parkflachen sind in die Bewirtschaftung einzubeziehen
oder deren Flichen der Allgemeinheit zuriickzugeben.

Um den Flachenverbrauch zu reduzieren, sollte gepriift werden Parkierungsanlagen mehr-
stockig zu konzipieren oder sie in die Grundflichen von Hochbauten zu integrieren. Eine
ausreichende Anzahl an Kurzzeitparkpldtzen ist vorrangig fiir Be- und Entladevorginge,
Liefer- und Pflegedienste vorzuhalten, nicht jedoch fiir lainger andauerndes Parken. Eine
Mehrfachnutzung von Parkfldchen, z. B. an Einkaufszentren, Behordenstandorten oder
Berufsschulzentren in den Nachtstunden durch Dritte ist bereits in den Planungsphasen
vorzudenken und verbindlich festzuschreiben. Bei Bewirtschaftung dieser Flachen kon-
nen Ertrége generiert werden, mit denen die Entsiegelung und Aufwertung der ehemali-
gen Parkflachen finanziert werden konnen.

Car-Sharing-Modelle mit einer entsprechenden Anzahl an reservierten Stellplatzen bei
gleichzeitiger Reduzierung der Dauerparkpldtze in einem Quartier konnen dazu beitragen,
befestigte Flachen zur Entsiegelung und 6kologischen Aufwertung verfiigbar zu machen.

Durch Stellplatzverordnungen sowie kommunale Stellplatzsatzungen und Bebauungs-
pline konnen Vorschriften zur Herstellung und auch Einschrinkung von Stellpldtzen
erlassen werden. ZeitgeméfSe Regelungen dienen dazu, die Stellplatzkapazitdten einzu-
schrinken und dem o6ffentlichen Raum seine urspriingliche Aufenthaltsfunktion zuriick-
zugeben.
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In Universitats- und Hochschulstddten mit einem gut ausgebauten OPNV werden haufig
durch die Studierenden kaum Wege mit einem eigenen Pkw zuriickgelegt. Lediglich die
An- und Abreise vom und zum Wohnort am Wochenende erfolgt mittels Fahrzeug. Gera-
de hier ergibt sich die Moglichkeit, durch Biindelung der Parkplétze in dezentraleren, aber
gut erschlossenen und gesicherten Parkhdusern hochwertigere Flichen in Campus-Nidhe
zu entsiegeln und nutzbar zu machen.

Um- und AusbaumafSnahmen fiir den schienengebundenen OPNV

Bei Um- und Ausbaumafinahmen miissen wesentliche Verbesserungen gegeniiber beste-
henden Trassen geschaffen werden. Oft sind nur strafSenbiindige Bahnkorper vorhanden,
so dass zur Bevorrechtigung des OPNV iiber besondere Bahnkorper nachzudenken ist. Bei
bereits vorhandenen besonderen Bahnkorpern reichen oft die Sicherheitsabstdnde zu an-
grenzenden Fahrbahnen nicht aus. Konflikte zwischen Strafsenbahnen und dem iibrigen
Verkehr sind die Folge.

Quelle: HAVAG
Die Anlagen fiir den OPNV erfordern zusdtzliche Fldchen. Vorher gab es keine Bahnsteige.
Der Fahrgastwechsel erfolgte auf der Fahrbahn. Durch den Einbau der Bahnsteige wurden
die Fahrbahnen und Nebenanlagen seitlich verdrdngt. Der Ausgleich fiir notwendige
Baumfiillungen erfolgte hauptsdchlich vor Ort.

Zur Schaffung der notwendigen Mindestabstdnde zwischen den Verkehrsarten, hier vor-
dergriindig zwischen Strafsenbahn und KFZ-Verkehr bzw. zwischen KFZ-Verkehr und Fufs-
gidngern/ Radfahrern ist meist eine Verschiebung der Fahrbahnen nach aufSen erforderlich,
was planerisch und auch in der baulichen Umsetzung meistens in schmaleren Gehwegen
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endet. Hier besteht die Herausforderung darin, im Zuge der Starkung des Geh- und Rad-
verkehrs alle anderen Spielrdume, wie Verkehrsraumeinschrankung bei verminderter Ge-
schwindigkeit oder den bereits erwdhnten (temporaren) Entfall von Stellpldtzen, in der Ge-
samtbetrachtung abzuwégen und zukunftsweisende Entscheidungen zu treffen.

Vorher: Die strafSenbiindige StrafSenbahntrasse besitzt nicht geniigend Sicherheitsraum
zum motorisierten Individualverkehr. Seitliche Beriihrungen sind nicht ausgeschlossen. Die
Anlagen fiir FufS- und Radverkehr sind unzureichend und nicht regelkonform. Zum Ausbau
steht nur die Fldche zwischen den Gebduden zur Verfiigung.

Quelle: HAVAG
Nachher: Um den Verkehrsarten des Umweltverbundes breitere Wege zu geben wurden die
Breiten fiir den motorisierten Individualverkehr reduziert. Hier eine iiberbreite Fahrbahn,
die das Nebeneinanderfahren und Uberholen von PKWs ermaglicht.



Um unsere Stiddte lebenswert zu gestalten und um einen attraktiven funktionie-
renden StrafSenraum zu erhalten, sollten die Flichen fiir den OPNV, die Geh- und
Radwege sowie fiir Bepflanzung und Baume bei allen Um- und Ausbaumafinahmen
im Fokus stehen.

Flachen fiir den KFZ-Verkehr und den ruhenden Verkehr sollten deutlich reduziert werden.
Mit dieser MafSnahme wird die Lebensqualitédt an innerdrtlichen Verkehrswegen deutlich
verbessert.

Auch in beengten StrafSen sind separate Bahnkorper fiir die StrafSenbahn maoglich. Die Einfahrt fiir Kraftfahrzeuge ist
nur fiir Anlieger erlaubt.

Fldchenkreislaufwirtschaft / Verkehrsversuche

Aufgrund mancherorts abnehmender Verkehrsbelastungen konnen mehrstreifige

Strafden, oft auch als Richtungsfahrbahnen mit Mittelstreifentrennung angelegt,
teilweise zuriickgebaut oder die Flichen einer anderen Nutzung zugefiihrt werden.

Nicht mehr benétigte Fahrstreifen konnen zu Radfahrstreifen oder Radwegen umgebaut
werden. Eine Umnutzung der Flachen in Lieferzonen oder Stellplidtze ist ebenfalls denkbar.
In funktional ausgerichteten StrafSenrdumen ist eine Verwendung fiir Begriinung zu be-
vorzugen.
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Ein ehemals vierstreifiger Wohngebietszubringer wird auf zwei Fahrstreifen zuriickgebaut.
Die jeweils dufSeren Fahrstreifen werden umgenutzt.

Die Umgestaltung von mehrstreifigen Strafsenziigen ist nach jahrzehntelangem Bestand
einer Verkehrsanlage fiir die Offentlichkeit und die Anwohner zum einen von Nutzen, zum
anderen manchmal schwer vorstellbar. Oft stehen mehrere Moglichkeiten fiir eine Flachen-
umnutzung zur Auswahl und eine Entscheidung fiir die beste Losung fallt schwer. Zur bes-
seren Beurteilung moglicher Losungen bieten sich Verkehrsversuche an, bei denen durch
Baustellenmarkierungen und Absperrungen bestimmte Verkehrssituationen ,simuliert®
werden konnen. Diese laufen dann meist iiber einen gewissen Zeitraum und man kann alle
Moglichkeiten testen. Der Versuchsaufbau ist in kurzer Zeit riickbaubar.

Durch begleitende Untersuchungen konnen die Auswirkungen auf die Verkehrsqualitit, die
Verkehrssicherheit und mogliche Verlagerungen des Verkehrs ermittelt werden. Mit den
Verkehrsversuchen werden Erfahrungen gesammelt, die letztlich fiir den Umbau genutzt
werden konnen.

Neben den Verkehrsversuchen nimmt die 3D-Visualisierung einen hohen Stellen-
wert ein. Sie hilft in der 6ffentlichen Beteiligung den politischen Gremien, den Tré-
gern offentlicher Belange, den Anliegern und den Nutzern eine realititsnahe Vor-
stellung von der Verkehrsanlage nach deren Fertigstellung zu erlangen.




C. KompensationsmafSnahmen

Der Bedarf an Flachen fiir Kompensationsmafnahmen gewinnt (nicht nur) fiir Ver-

kehrsprojekte immer mehr an Bedeutung. Es ist eine stiarkere Konkurrenz der Fla-
chennutzung entstanden.

Die Konkurrenz der Flachennutzung ist in der Landwirtschaft, aber auch zunehmend bei
Flachen zur Erzeugung erneuerbarer Energien sowie bei Siedlungs- und Verkehrsflichen
spiirbar. Dies ist Anlass genug, den Bedarf an und die Verfiigbarkeit von Kompensations-
flichen bei der StrafSenplanung und -verwaltung ndher zu betrachten. Die nachfolgenden
Ausfiihrungen sollen einen kleinen Einblick in das Spannungsfeld der Kompensation im
Hinblick auf die Kompensationsflichenverfiigbarkeit geben, zu einer Sensibilisierung im
Planungsprozess beitragen und Losungen aufzeigen.

Grundsatzlich sind im Zuge der Kompensationsverpflichtungen Bereiche zu nutzen, die fiir
Land- und Forstwirtschaft weniger interessant sind. Gemaf$ § 15 (3) Bundesnaturschutz-
gesetztes BNatschG ist bei der Inanspruchnahme von land- oder forstwirtschaftlich ge-
nutzten Flachen fiir Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen auf agrarstrukturelle Belange
Riicksicht zu nehmen. Bevor Flachen von Dritten beplant werden, sollten Flachen des Bau-
lasttragers in die Planung mit einbezogen werden. Hier kommen neben den ggf. zur Verfii-
gung stehenden landwirtschaftlichen Flachen auch Riickbaumafnahmen z. B. im Zuge von
abgestuften StrafSen in Betracht.

Kompensationsflachen sollten multifunktional in Bezug auf die betroffenen Naturraum-
funktionen wie Flora/Fauna, Boden, Klima etc. wirken und eine entsprechende Wertigkeit
anerkannt bekommen, was zur Flachensparsamkeit beitridgt. Gleichzeitig kann eine Kon-
zentration von mehreren Mafinahmen in einem bestimmten Gebiet zu einer Vereinfachung
der Kontrolle und Bewirtschaftung fithren und damit zu einer grofSeren Akzeptanz bei den
Landwirten. Dies bedeutet wiederum eine hohere Artenvielfalt. Oftmals muss leider festge-
stellt werden, dass kleinere verstreute Kompensationsflichen durch angrenzende Bewirt-
schafter beeintrachtigt werden (z. B. durch Uberackerung, indem die Flichen mit gespritzt
werden oder Sukzessionsflachen illegal ohne Genehmigung geméaht werden).

Eine Moglichkeit zur Minimierung der Flichenbedarfe bei KompensationsmafSnah-

men ist das Ausschopfen simtlicher nach Kompensationsverordnungen moglicher
Zusatzbewertungen unter Beriicksichtigung der Landerregelungen.

Zu den Moglichkeiten der Minimierung der Flichenbedarfe zdhlen z. B. die Anlage von
Kompensationsmafinahmen in bereits fiir den Naturschutz vorgesehenen Bereichen. Dies
sind unter anderem FFH-Gebiete. Durch die Anlage von MafSnahmen kann ein Bonus bei
der Berechnung der Aufwertung erlangt werden, welcher zu einer Minimierung der beno-
tigten Quadratmeter fiihrt.
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Beispiel

Die Aufwertung einer Fldche wird aufSerhalb eines solchen Gebietes mit 10 Biotopwertpunk-
ten berechnet, entsprechend werden fiir 120 Biotopwertpunkte 12 Quadratmeter benotigt.
Innerhalb des FFH-Gebietes erfolgt noch ein Plus von 2 Punkten pro Quadratmeter. Somit
betrdgt die Aufwertung pro Quadratmeter 12 Biotopwertpunkte. Und es werden lediglich
noch 10 Quadratmeter fiir die Erlangung der 120 Biotopwertpunkte bendotigt.

Oftmals verfiigen die Vorhabentréger iiber eigene Flachen, die fiir Kompensationsmafsnah-
men geeignet sind. Zusétzlich besteht die Moglichkeit Flachen anzukaufen (z. B. aufgege-
bene landwirtschaftliche Betriebe), die anschliefSend als eigene Okokonten genutzt werden
konnen.

Durch die Entsiegelung von nicht mehr benétigten StrafSenabschnitten sowie von
anderen offentlich genutzten Flichen oder ehemaligen Militidrgelinden kann eine

Aufwertung der Biotope und somit die Bereitstellung von potenziell wieder anders
nutzbaren Flichen erwirkt werden.

Die Aufwertung von Gewassern und angrenzenden Flichen in der Zusammenarbeit mit den
Wasserverbdanden und Gemeinden stellt eine weitere Moglichkeit der Kompensation von
Eingriffen dar. Hier kann die Anlage unter Beriicksichtigung der Wasserrahmenrichtlinie
erfolgen.

Des Weiteren konnen Extensivierungsmafnahmen in bereits mit Schutzauflagen belegten
Gebieten, wie z. B. Wasserschutz-, Naturschutz-, FFH- und Vogelschutzgebieten und in
Uberschwemmungsgebieten, durchgefiihrt werden. So kommt es zu einer Biindelung der
Auflagen in bestimmten Bereichen.

Eine weitere Option zur Verringerung der zusitzlichen Inanspruchnahme von
landwirtschaftlich genutzten Fldchen fiir die Kompensation ist, die Integration von

Kompensationsmafinahmen auf diesen unter Beriicksichtigung von Bewirtschaf-
tungsablaufen.

Die zusatzliche Inanspruchnahme von landwirtschaftlich genutzten Flachen erfolgt z. B. in
Form von produktionsintegrierten Kompensationsmafinahmen (PIK). Hierzu zéhlt z. B. die
Anlage von Feldlerchenfenstern oder die Anlage von Bliihstreifen. Diese relativ kleinen Fla-
chen konnen, gerade fiir Offenlandarten wie z. B. Rebhuhn oder Feldlerche einen sehr posi-
tiven Einfluss haben. Ackerbliihstreifen bieten Versteck- und Nahrungsmoglichkeiten und
in den Lerchenfenstern erfolgt die Anlage von Nestern. Voraussetzung fiir eine erfolgreiche
Umsetzung dieser MafSnahmen ist allerdings die Kooperation der Landwirte. Dariiber hin-
aus bieten PIK-MafSnahmen fiir Landwirte die Moglichkeit, diese in ihre Feldfruchtabfolge
zu integrieren und rotierend auf den Fldchen unter Bertiicksichtigung von z. B. Flachenzu-
schnitten und Bewirtschaftungsrichtungen anlegen zu konnen.
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Die Anlage von Kompensationsmafinahmen in bereits fiir Naturschutz vorgesehenen Ge-
bieten fiihrt indirekt zu einem geringeren Bedarf an zusitzlichen Kompensationsflachen,
da diese Bereiche bereits mit Auflagen versehen sind. Die Verschirfung der Auflagen durch
eine KompensationsmafSnahme belastet zwar die bereits betroffene Flache, fiihrt aber
dazu, dass aufSerhalb dieses Bereiches keine weitere Flache, welche bisher ohne Auflagen
bewirtschaftet werden konnte, zusétzlich in Anspruch genommen wird.

Fiir eine weitere Reduktion von Inanspruchnahmen von Flachen als Kompensationsfla-
chen kann die Priifung bereits bestehender Kompensationsmafnahmen dienen. Oftmals
wurde das Aufwertungspotenzial von Flachen nicht optimal genutzt. Beispielsweise wurde
auf einigen Flichen lediglich Griinland angelegt, um die bendtigte Anzahl an Biotopwert-
punkten zu erreichen. Dabei wurde nicht beriicksichtigt, welche Zusatzaufwertungen noch
hiatten erfolgen konnen. Hier hatte zusatzlich die Pflanzung von Obstbdumen oder die An-
lage einer Hecke in Randbereichen (auch zum Schutz des Griinlandes vor den Nachbarbe-
wirtschaftungen) angelegt werden konnen.

Grenzertragsstandorte sind teilweise bereits naturschutzfachlich interessante Fldchen,
welche mit ein wenig Planung und Unterstiitzung zu hochwertigen Kompensationsmafs-
nahmen entwickelt werden konnen. Dies fiihrt dazu, dass die Landwirte auf ihren hoch-
produktiven Flachen weiterhin normal wirtschaften konnen und auf den Flachen, auf wel-
chen kaum eine rentable Bewirtschaftung moglich war, Naturschutz betrieben wird. Somit
werden nicht zusitzliche Flachen genutzt, welche nur schwer oder mit gréfserem Aufwand
aufgewertet werden konnten. Dies ist beispielsweise bei hochgediingten Ackerflachen der
Fall. Soll aus einem solchen Acker ein extensives Griinland generiert werden, erfordert dies
viel Zeit und Einsatz, da die Flache erst ausgehagert werden muss.

Ebenfalls ldsst sich durch die Errichtung von Wiedervernetzungsmafinahmen an geeigne-
ten Standorten im bestehenden StrafSennetz, mittels Anrechnung entsprechender Biotop-
wertpunkte flachensparsam kompensieren. Dies konnen beispielsweise Amphibienschutz-
anlagen sowie Fauna- oder Griinbriicken sein.

Es besteht auch die Alternative einer Ausgleichsabgabe (Ersatzgeld), wenn im Zuge
des Genehmigungsprozesses der StrafSenbaumafinahme keine geeigneten Mafs-
nahmen im Naturraum umgesetzt werden konnen.

Eine gute Moglichkeit den Flichenbedarf fiir Kompensationsmafinahmen in be-
bauten Bereichen weiter zu verringern ist, die Begriinung von Hiuserfassaden und
Dachern zur Generierung von Biotoppunkten.

Es zeigt sich bereits heute, dass Stddte teils bessere Lebensrdume fiir Insekten, wie z. B.
Bienen sind, als landwirtschaftliche Flachen. In den Stadten werden keine Pestizide einge-
setzt, wodurch die Insekten nicht getdtet werden. Auf Balkonen und in Hausgdrten werden
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