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Sanierung Gewerbegebiet Siid
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Einleitung

Tiele der Umstrukturerung sind:

|| N . ..q“1:1,;.:Luilr,ﬁl,;,:c::h::hmlt;m:r'll,L’:“:h‘Fh':' In der Sitzung vom 26.07.2005 hat der Gemeinderat der Stadt Ditzingen die Satzung zum
e RO s Ficharmrirbesiches Bonch Trrmererg A Sanierungsgebiet ,Bahnhof - Gewerbegebiet Sid* beschlossen, die seit dem 04.08.2005
= Fordirung uni Linterstiiteing von-prlvbean H_,__u,,',__W_,,:I_;J;_'__Mh"m“ rechtskréftig ist. Bund und Land fordern diese MaBnahme seit dem 01.01.2006 tber das

Bund-Lénder-Sanierungs- und Entwicklungsprogramm (SEP). Das Bahnhofsareal wird seit
dem 01.01.2010 dber das Bund-Lander-Programm Stadtumbau West (SUW) gefordert. Wich-
tige Planungs- und Verfahrensschritte wurden seither bewdltigt (Grunderwerb, Stédtebaulicher
Wettbewerb mit Investorenauswahl,...), wichtige Weichenstellungen gesetzt. Da sowohl die
daran ankniipfenden stédtebaulichen und verkehrlichen Planungen die besondere Rolle des
Bahnhofsareals als Mobilitdtsknoten und Gelenkbereich zwischen Innenstadt und Gewerbege-
biet Stid bestétigen, erscheint es nun folgerichtig, die Fordergebiete ,Bahnhof Ditzingen* und
.Gewerbegebiet Siid“ wieder zu einem Fordergebiet zusammenzufassen. Planerische Grund-
lage fiir diesen Schritt bildet das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK) ,Ditzingen Stid*.

Das ISEK ,Ditzingen Siid“ umfasst mehrere Planungsebenen und Planungsbereiche und stellt
sie in einen ibergeordneten Gesamtzusammenhang. Im Mittelpunkt stehen die beiden For-
dergebiete ,Bahnhof Ditzingen“ und ,Ditzingen - Gewerbegebiet Std“, fiir welche die vor-
handenen stadtebaulichen Planungen zum Rahmenplan ,Gewerbegebiet Siid“ zusammen-
gefasst und weiterentwickelt wurden. Dieser Rahmenplan bildet den Handlungsleitfaden im
Zuge der Sanierungsdurchfilhrung. Vom Grundsatz soll das Bahnhofsareal als wichtiger Bau-
stein des innerstddtischen Einzelhandelsangebots entwickelt werden ohne seine Funktionen
als wichtigster Verkehrsbaustein im OPNV-System der Stadt Ditzingen zu vernachlssigen.
Vielmehr soll dieser ausgebaut und die Anbindung des Gewerbegebiets Siid stark verbessert
werden. Die dadurch ausgelosten Impulse werden die Qualifizierungs- und Modernisierungs-
prozesse zur stddtebaulichen Erneuerung der strukturell schwachen Bereiche siidlich der
Gleistrasse entscheidend stiitzen. Den Leitzielen des Fldchennutzungsplans Ditzingen 2015
folgend, sollen sich die ausgewiesenen Gewerbeflchen zu einem Standort mit hoher qualifi-
zierten, zukunftssicheren Unternehmen entwickeln und vor allem arbeitsplatzintensiven Be-
trieben, Kleingewerbetreibenden und innovativen Dienstleistern Entwicklungsflichen bieten.
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Rahmenplan in ihrer Aussageschédrfe und Verbindlichkeit bewusst stark reduziert.
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Abb.2. Auftaktsituation Gewerbegebiet Siid



Die im integrierten Stadtentwicklungskonzept Ditzingen Siid formulierten Ziele und MaB-
nahmen sind aus den Ergebnissen sich ergdnzender (ibergeordneter und flankierender
Planungsiiberlegungen und Untersuchungen abgeleitet. Dazu gehéren insbesondere:

Flachennutzungsplan 2015 der Stadt Ditzingen, Mai 2002
e Lokale Agenda 21

 Vorbereitende Untersuchungen fiir das Gebiet ,Bahnhof / Gewerbegebiet Siid*
September 2004, Stadtbauamt Ditzingen

¢ Verkehrsentwicklungsplan 2020
15.09.2006, Stete Planung und R+T

« Umweltgutachten Scheffzental
Mérz 2009, Biiro fiir Landschaftsplanung Klose

« Stadtebaulicher Rahmenplan Siemensstrae
Juli 2009, Prof. Dr. Ing. Gerd Baldauf

¢ Einzelhandels- und Zentrenkonzept September 2009
sowie erganzende Gutachten und aktuelle Angaben 2010 - 2012, Junker und Kruse

« Stadtebaulicher Rahmenplan Bahnhof
Dezember 2009, Prof. Dr. Ing. Gerd Baldauf

« Integriertes Entwicklungskonzept Stadtzentrum Ditzingen
Mérz 2012, ZOLL Architekten Stadtplaner BDA.

< Nicht offener Ideen- und Realisierungswettbewerb ,Bahnhofareal
in Bewerbergemeinschaft mit Investoren, Oktober 2012

*  Planungen zum OPNV (ZOB und Anbindung Gewerbegebiet Siid) zusammen mit den Ergeb-
nissen WB ,Bahnhofsareal” - stadtebauliches Konzept Architekturbiiro LIEB + LIEB
2012, Planungsgruppe I1GV

e Verkehrsuntersuchungen Gewerbegebiet Siid
Februar 2013, Planungsgruppe Kolz

ZEITPLAN

Erarbeitung des ISEK ,Bahnhof - Gewerbegebiet Siid* Mitte Februar 2013
Beratung im Gemeinderat Mérz 2013
Beteiligung der Offentlichkeit April 2013

Beschluss des Konzepts Juni 2013
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1.1.LAGE IM RAUM

,Die GroBe Kreisstadt Ditzingen liegt innerhalb der stark verdichteten Metropolregion Stuttgart im
mittleren Teil Baden-Wiirttembergs und ist dem Landkreis Ludwigsburg zugehérig. In der circa 30
km2 grofen Stadt leben derzeit rund 24.400 Einwohner. Ditzingen grenzt im Osten an das Stadtge-
biet der Landeshauptstadt Stuttgart. AuBerdem befinden sich angrenzend an das Stadtgebiet die
Gemeinden Weissach, Eberdingen und Hemmingen sowie die Stédte Rutesheim, Leonberg, Ger-
lingen und Korntal-Miinchingen. Die gleichnamige Kreisstadt und Mittelzentrum Ludwigsburg liegt
in ca. 20 km norddstlich von Ditzingen. Durch die Nahlage zu Stuttgart verfiigt Ditzingen (iber eine
verkehrsgiinstige Lage. An das (iberregionale StraBenverkehrsnetz angebunden ist die Stadt iiber
eine BundesstraBe (B 295) sowie iiber die Autobahnen BAB 81 Stuttgart - Heilbronn (mit direkter
Anbindung) und BAB 8 (u.a. Richtung Karlsruhe). Weiterhin verfiigt Ditzingen iber eine Anbin-
dung an das S-Bahn Netz, (iber das u.a. das angrenzende Oberzentrum Stuttgart erreicht werden
kann. Komplettiert wird die verkehrliche Infrastruktur durch das Angebot an Busverbindungen in
die benachbarten Stddte und Gemeinden. Ditzingen steht, ebenso wie seine Nachbarkommu-
nen, in der Metropolregion Stuttgart in enger Verbindung mit dem Oberzentrum Stuttgart durch
wirtschaftliche Verflechtungen oder Pendlerstrome.” (Quelle: Einzelhandels- und Zentrenkonzept
Ditzingen, Junker und Kruse)
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Abb.4. Geografische Lage Stadt Ditzingen, Quelle: Junker und Kruse
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WILLKOMMEN
IN DITZINGEN.

1.2.EINZELHANDELSSTRUKTUR

Die im April 2008 durchgefiihrte Erhebung zum Thema Einzelhandel hat gesamtstadtisch betrach-
tet unten angegebenes Bild der Einzelhandelssituation in Ditzingen dargestellt. Seither haben sich
einige Entwicklungen im Bereich Einzelhandel im Stadtgebiet Ditzingen vollzogen. Diese Verdn-
derungen sind ausdriicklich nicht in einer erneuten Vollerhebung des Einzelhandelsbestandes in
Ditzingen aktualisiert worden, sondern beruhen auf Angaben der Stadt Ditzingen mit Stand 2012.
Sie zeigen demnach auch nur die wichtigsten Verdnderungen auf. Zwischenzeitlich eréffnete auf
dem Standort der beiden Lebensmittelmédrkie Rewe und Norma sowie Kik-Markt (Leonberger
StraBe) ein groBflachiges Edeka-Center mit ca. 3.400 m? Verkaufsfldche. Die drei im Stadtgebiet
vorhandenen Drogeriemérkte der Kette Schlecker (in Hirschlanden, Heimerdingen und Ditzingen)
sind zwischenzeitlich vom Markt gegangen, dafiir er6ffnete der Drogerist Rossmann eine Filiale in
der MarktstraBe mit ca. 500 m2 Verkaufsflache. Diese wichtigsten Verdnderungen der Kennzahlen
im Bestand sind im FlieBtext entsprechend in Klammern gesetzt.

» Insgesamt bestehen 129 Betriebe des Ladeneinzelhandels und Ladenhandwerks mit einer
Gesamtverkaufsfldche von rund 20.200 m2. Die Anzahl der Betriebe ist in der bilanzierten Be-
trachtung der Veranderungen in der Einzelhandelslandschaft in Ditzingen gleich geblieben. Die
Gesamtverkaufsflache hat sich seither leicht erhéht und liegt im Jahr 2012 bei ca. 21.300 m2.

* Der Angebotsschwerpunkt befindet sich mit 80 (81) Betrieben und einer Gesamtverkaufsflé-
che von rund 13.600 m2 (14.700 m?) in der Kernstadt Ditzingen.

 Die einwohnerbezogene Verkaufsflachenausstattung betrégt 0,83 m2 pro Einwohner (0,88 m?)
und rangiert damit — losgelést von branchenspezifischen Betrachtungen — deutlich unter dem
bundesdeutschen Referenzwert von 1,4 m2 pro Einwohner. In diesem vergleichsweise gerin-
gen Ausstattungsgrad spiegeln sich vermeintliche Versorgungsdefizite des Ditzinger Einzel-
handels wider.

» Die leerstehende Einzelhandelsverkaufsflache betrdgt im gesamten Ditzinger Stadtgebiet rund
1.600 m2. Dies entspricht einem prozentualen Anteil von 7 % an der Gesamtverkaufsflache.
Bis zu 10 % leerstehender Verkaufsflache kdnnen in einer Kommune noch als Grenzwert
fiir eine natirliche Fluktuationsrate gelten. Die Ditzinger Innenstadt weist vier der insgesamt
zwolf Ladenleerstdnde auf, die eine Flache von rund 330 m2 umfassen, das entspricht einer
Leerstandsquote in der Innenstadt von rund 5 %.

Unter rein quantitativen Gesichtspunkten sind zum Bild des Ditzinger Einzelhandels folgende As-
pekte festzuhalten:

* Insgesamt 44 % (48 %) der gesamtstadtischen Verkaufsflache werden in den Warengruppen
der iiberwiegend kurzfristigen Bedarfsstufe in der Stadt Ditzingen vorgehalten. Hierbei tritt
- entsprechend des typischen Bildes auch in anderen Kommunen - die Warengruppe Nah-
rungs- und Genussmittel quantitativ hervor. Sie ist mit rund 7.000 m2 (8.200 m2) und einem
prozentualen Anteil von rund 35 % (38 %) in der Ditzinger Einzelhandelslandschaft vertreten.
Jedoch liegt die Verkaufsflache in der Warengruppe Nahrungs- und Genussmittel mit 0,29
m2 Verkaufsflache pro Einwohner deutlich unter dem bundesdeutschen Durchschnittswert
von 0,35 - 0,38 m? Verkaufsflache pro Einwohner. Im Rahmen einer ersten Einschétzung ist
die quantitative Versorgungssituation im Bereich Nahrungs- und Genussmittel damit als un-
zureichend zu bezeichnen, aber dariiber hinaus noch in einen rdumlichen sowie strukturellen
Zusammenhang zu stellen. Die quantitative Versorgungssituation hat sich insbesondere in der
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Kernstadt deutlich verbessert. Die gesamtstédtische Pro-Kopf-Ausstattung liegt jetzt bei ca.
0,34 m? (im Bereich der Leerstandssituation liegen keine aktuellen Zahlen vor).

» Auf die Warengruppen der mittelfristigen Bedarfsstufe entfallt ein Anteil von rund 15 % (12 %)
an der gesamtstédtischen Verkaufsflache. Hier ragt die innerstddtische Leitbranche Beklei-
dung / Wésche mit einem Verkaufsfléchenangebot von rund 1.500 m2 (1.100 m?) Verkaufs-
flache bzw. 7 % (5 %) an der Gesamtverkaufsfldche besonders hervor.

e Mit rund 8.300 m2 Verkaufsfldche und einem Anteil von etwa 41 % an der Gesamtverkaufs-
flaiche nehmen die Warengruppen der iiberwiegend langfristigen Bedarfsstufe hinter den Wa-
rengruppen des kurzfristigen Bedarfs einen quantitativ hohen Stellenwert ein. Die Situation in
den langfristigen Warengruppen ist nahezu unveréndert gegeniiber dem Erhebungsjahr 2008.

Sowohl anhand der sortimentsspezifischen Verkaufsflichenausstattung als auch
anhand der Angebotsschwerpunkte (Hauptbranchen) der Betriebe kann festgestellt
werden, dass das Einzelhandelsangebot fiir das Unterzentrum Ditzingen Defizite (insb.
in der Warengruppe Nahrungs- und Genussmittel) aufweist. Der Vergleich einzelner
einwohnerbezogener Verkaufsflachenausstattungsgrade zu Stadten und Kommunen
ahnlicher Struktur bzw. GréBenordnung verdeutlicht dies. Mit der Eréffnung des Edeka-
Centers in der Leonberger StraBe hat sich die Versorgungssituation mit Lebensmitteln (bzw.
Nahrungs- und Genussmittel) bezogen auf den Ausstattungsgrad pro Kopf deutlich von 0,29
auf 0,34 m2 Verkaufsflache verbessert (vgl. hierzu ,,1.3. Wohnungsnahe Grundversorgung*
auf Seite 16). Fiir Ditzingen ergeben sich aber nach wie vor nachfrageseitig induzierte
Entwicklungsspielraume im Einzelhandel iiber nahezu alle Warengruppen, wie auch eine
vertiefende Untersuchung im Rahmen des Wetthewerbsverfahrens am Ditzinger Bahnhof
in Verbindung mit der Uberpriifung tragfihiger VerkaufsflichengroBen pro Warengruppe
ergab (vgl. hierzu: Ermittlung landesplanerisch tragfahiger Verkaufsflachen, Junker
und Kruse, 2011). Auch im Bereich der Drogeriewaren ist mit Erdffnung des Rossmann
trotz SchlieBung der drei Schlecker-Mérkte ein geringer Verkaufsflichenzuwachs zu
verzeichnen.

Zuriickzufiihren sind die nach wie vor unterdurchschnittlichen Verkaufsflachenausstattungen ins-
besondere auf die Wettbewerbssituation im Ditzinger Umland. Das an das Ditzinger Stadtgebiet
angrenzende Oberzentrum Stuttgart ist aus Einzelhandelssicht groBter Konkurrenzstandort. Diese
Aussage trifft nach wie vor zu. Insbesondere in mittel- und langfristigen Warengruppen ist die
raumliche Einkaufsorientierung der Ditzinger Bevdlkerung auf das Oberzentrum bzw. im Umland
vorhandene Mittelzentren (u.a. Leonberg) gegeben.

Zum Zeitpunkt der Erhebung 2008 existierten in Ditzingen sechs groBflachige Einzelhandelsbe-
triebe (2012: unverdnderte Anzahl von sechs grofBflachigen Betrieben) mit einer Verkaufsflache
von rund 7.700 m? (10.000 m?). Obwohl diese Betriebe nur 5 % aller Anbieter ausmachen, ver-
einen sie rund 40 % (47 %) der Gesamtverkaufsfldche Ditzingens. Die sortimentsspezifischen
Schwerpunkte lagen und liegen in den Warengruppen Bau- und Gartenmarktsortimente sowie
Nahrungs- und Genussmittel.* (Quelle: Einzelhandels- un d Zentrenkonzept fiir die Stadt Dit-
zingen, Junker und Kruse 2009 ergénzt um aktuelle Zahlen)

Siehe hierzu auch Punkt ,2.3.5. Einzelhandels- und Zentrenkonzept* auf Seite 41.

integriertes stadtentwicklungskonzept ditzingen siid / rahmenplan bahnhof - gewerbegebiet siid / 2013



1.3.WOHNUNGSNAHE GRUNDVERSORGUNG

,Ein besonderer Stellenwert im Rahmen der Einzelhandelsstruktur, aber auch im Rahmen der
kommunalen Daseinsvorsorge, kommt der wohnungsnahen Grundversorgung der Bevolkerung
und dabei vorrangig der Versorgung mit Nahrungs- und Genussmitteln zu. Unter Nahversorgung
beziehungsweise der wohnungsnahen Grundversorgung wird in diesem Zusammenhang die Ver-
sorgung der Biirger mit Giitern und Dienstleistungen des kurzfristigen (taglichen) Bedarfs ver-
standen, die in rdumlicher Nahe zum Konsumenten angeboten werden. Ergdnzt werden diese
Warengruppen bzw. Sortimente hdufig durch eher kleinteilige Einzelhandels- und Dienstleistung-
sangebote.

Insbesondere die Warengruppen Nahrungs- und Genussmittel werden als Indikator zur Bewer-
tung der Nahversorgungssituation einer Kommune herangezogen. Neben der rein quantitativen
Betrachtung ist dariiber hinaus auch die Analyse der rdumlichen (Erreichbarkeit) und strukturellen
(Betriebsformenmix) Aspekte unerldsslich. Eine rein quantitative Einordnung geschieht iber die
Betrachtung der Ausstattung mit Verkaufsflache pro Einwohner im Bereich Nahrungs- und Genuss-
mitteln. Gesamtstédtisch ergibt sich fiir die Stadt Ditzingen auf Basis der ermittelten Verkaufsfla-
che fiir die Warengruppe Nahrungs- und Genussmittel ein Wert von 0,29 m? (2012: 0,34 m?) pro
Einwohner. Der rechnerische Ausstattungsquotient fiir die Kernstadt Ditzingen in Héhe von 0,32
m?2 (2012: 0,41 m?) Lebensmittelverkaufsflache pro Einwohner liegt erwartungsgemas tiber dem
gesamtstadtischen Wert.“ (Quelle: Einzelhandels- und Zentrenkonzept fiir die Stadt Ditzingen,
Junker und Kruse 2009 ergénzt um aktuelle Zahlen)

Die ermittelte Verkaufsflaiche liegt mit 0,29 m? je Einwohner deutlich unter dem
Bundesdurchschnitt von 0,35 m? - 0,38 m? je Einwohner und weist somit auf eine
defizitare quantitative Versorgung hin. Aus gesamtstadtischer Sicht ist mittlerweile ein
zufriedenstellender quantitativer Wert erreicht. Trotzdem besteht auch im Jahr 2012/13
noch Verkaufsflachenentwicklungsspielraum auch im Lebensmittelbereich, was nicht
zuletzt auf noch nicht am Standort gebundene Kaufkraft in der iiblicherweise wohnungsnah
nachgefragten Warengruppe (Nahrungs- und Genussmittel) zuriickzufiihren ist. Es flieBt
also immer noch erhebliche Kaufkraft in den kurz- und mittelfristigen Warengruppen
an Angebotsstandorte auBerhalb Ditzingens ab. Das Ziel der Riickgewinnung derzeit
abflieBender einzelhandelsrelevanten Kaufkraft sollte inshesondere in Bezug auf die
kurzfristigen Warengruppen (auch mittelfristige) weiterhin von der Stadt Ditzingen
verstarkt verfolgt werden.

1.4.GRUN- UND FREIFLACHEN

Entsprechend dem FNP 2015 sollen entlang der Randbereiche Ditzingens verschiedene Freizeit-
und Erholungsmdglichkeiten entwickelt werden, die eine verbindende Wirkung zu den benachbar-
ten Gemeinden herstellen und durch das Hereinfiihren dieser Flachen das Stadtinnere aufwerten
sollen. Beispiele hierfiir bilden das Scheffzental im Siiden, die ,griinen Zungen® entlang der Ho-
finger StraBe im Westen (LSG Glemstal) und der Hornbergstrae im Osten, sowie der Glemsaue
im Norden Ditzingens, in dem sich unter anderem eine Tennisplatzanlage, die Minigolfanlage
Glemsaue, sowie das Schulzentrum Glemsaue befinden.

Auf diese ,griinen Verbindungsachsen“ mit dem Landschaftsraum ist bei der
Weiterentwickung der Stadt immer Riicksicht zu nehmen, dies wurde bei der Ausweisung
neuer Quartiere in der Vergangenheit so gehandhabt.

Im Zusammenhang mit dem Scheffzental im Osten und dem regionalen Griinzug im Westen er-
geben sich daraus fiir das Gewerbegebiet Siid zu beachtende Leitlinien. Fiir die Ausgestaltung
von Ubergéngen zu den Griin- und Freiflachen sind Zonen fiir Bepflanzungen bzw. Ortsrandeingrii-
nungen vorzuhalten. Zu baulichen Anlagen bedarf es dazu eines Puffers. Die existierende Erschlie-
Bung der Griinrdume fiir FuB- und Radfahrer ist auf eine addquate Ankniipfung der Wegenetze in
den angrenzenden Quartieren angewiesen. Nicht zuletzt steigern die so geschaffenen Moglich-
keiten kurzweiliger Spaziergénge fiir die Betriebsangehdrigen die Qualitét ihres Arbeitsumfelds.

Das Landschaftsschutzgebiet (LSG) Scheffzental grenzt direkt an das Gewerbegebiet Stid an und
bildet einen wichtigen Puffer zum Wohnquartier am Herdweg. Dariiber hinausgehende Optionen
werden derzeit nicht genutzt. Vielmehr wird der Griinraum von den vorhandenen Nutzungen ne-
gativ beeinflusst. Dazu zahlen die Stallungen des Kleintierziichtervereins ebenso wie die unat-
traktiven Gebduderiickseiten und Lagerzonen, die sich zur maximalen Flachenausnutzung bis an
die Bdschungsschulter und das dort vorhandene Biotop heran schieben. Die Hinwendung der
Gebdude zum Griinraum zur Entwicklung attraktiver Blickbeziehungen findet ebenso wenig statt,
wie die fuBldufige Durchwegung aus dem Gewerbegebiet heraus.

Im Westen des Gebiets sichert der im Regionalplan ausgewiesene Griinzug eine zu starke Annahe-
rung der Siedlungskdrper Leonberg / Hofingen und Ditzingen. Die weitgehend landwirtschaftlich
genutzte Flache ist engmaschig mit Flurwegen durchzogen. Die Erreichbarkeit dieser Landschafts-
rdume insbesondere mit dem Fahrrad und zu FuB gilt es zu beriicksichtigen. An den Stadtrdndern
zum Landschaftsraum sind ausreichend Fldchen fiir intensive Ortsrandeingriinungen vorzusehen.

Abb.5. Scheffzental

Abb.7. Begriinung Stellplatzsituation
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ErschlieBungsystem Gewerbegebiet Siid

1.5.VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Die Stadt Ditzingen ist aufgrund der unmittelbaren Lage an der Bundesautobahn 81 (Heilbronn /
Uiber Autobahndreieck Leonberg Richtung Stuttgart und Karlsruhe), dem dberdrtlichen StraBen-
netz B 295 (Stuttgart-Feuerbach) sowie der L 1177 (Hirschlanden / Schckingen) und der L 1141
(Gerlingen) hervorragend an das regionale und iibergeordnete StraBenverkehrsnetz angebunden.
Von Ditzingen aus kann man somit das Zentrum von Stuttgart in ca. 30 min erreichen, die Zen-
tren von Karlsruhe und Heilbronn in ca. 45 min und 35 min. Die Hinflihnrung zur Autobahn aus
Ditzingen kommend erfolgt iiber die SiemensstraBe und im weiteren Verlauf iiber die Weilimdorfer
StraBe. Hier biindeln sich folglich Verkehre aus Richtung Heimerdingen und Ditzingen und fiih-
ren zu hohen Verkehrsbelastungen, die phasenweise die Leistungsfahigkeit einiger Knotenpunkte
libersteigen.

Ditzingen liegt auBerdem an den zweigleisigen Bahnlinien S 6 (Weil der Stadt — Renningen — Leon-
berg / Zuffenhausen — Stuttgart HBF- Stuttgart SchwabstraBe) und S 60 (Boblingen — Sindelfin-
gen — Magstadt — Renningen — Leonberg / Zuffenhausen — Stuttgart HBF- Stuttgart Schwabstra-
B3e). Die Bahnen verkehren im Halbstundentakt und werden im Berufsverkehr zwischen Leonberg
und Stuttgart SchwabstraBe verstdrkt. Mit den Bussen der Linie 98, 535, 620, 623, 624, 623A
sowie dem Nachtbus N65 sind auch die nicht am Bahnhof Ditzingen angrenzenden Gebiete gut
erschlossen. Dreh- und Angelpunkt des OPNV ist der Bahnhof mit den Umsteigebeziehungen
zwischen S-Bahn, Bus, Taxi und PKW.

Mit ca. 13 herein- und herausfiihnrenden Hauptrouten (Richtung Gerlingen, Weilimdorf, Leonberg,
Hirschlanden, Heimerdingen) ist Ditzingen sehr gut mit dem Rad erschlossen. Entsprechend dem
Verkehrsentwicklungsplan 2020 sollen diese um interne, verbindende Routen ergénzt werden.
Siehe hierzu auch Punkt ,2.3.2. Verkehrsentwicklungsplan 2020“ auf Seite 33.

Das ErschlieBungssystem des Gewerbegebiets Siid selbst hat sich in den vergangen Jahrzehnten
bedarfs- und schrittweise auf Basis der historisch vorhandenen Verbindungslinien und Flur-
stiickssystemen entwickelt. Eine schliissige iibergeordnete Systematik ist daher nur rudimentar
vorhanden. Die StraBen sind hierarchisch liickenhaft zueinander angeordnet, AnliegerstraBen bzw.
Sackgassen schlieBen direkt an HauptverkehrsstraBen (z.B. DornierstraBe) an, wichtige interne
SammelstraBen dagegen nur tber in der Verflechtung eingeschrénkte Knotenpunkte (Schuckert-
straBe). Nicht zuletzt teilt die Gerlinger StraBe das Gebiet in zwei Teile.

1.6.KULTUR- UND BILDUNGSANGEBOT

»ZU einer Stadt mit Lebensqualitét gehort natiirlich auch ein abwechslungsreiches und qualitéts-
volles Kulturprogramm.“ Hierzu tragen in Ditzingen eine Vielzahl von Vereinen, ebenso wie die
kommunalen Kultureinrichtungen bei. Dies sind unter anderen die Stadtbibliothek im Drei-Giebel-
Haus, das stadtische Museum, Konzertangebote im Biirgersaal des Rathauses, in den Kirchen
und der Stadthalle, Kleinkunst und Kabarettveranstaltungen sowie Vortragsreihen der VHS. ,, Die
zahlreichen Kulturvereine, Gruppen und Verbénde sowie Kirchen bilden ein dichtes Netz der kultu-
rellen Infrastruktur.“ (Quelle: Stadlt Ditzingen)

Fir die friihkindliche Betreuung stehen in Ditzingen u.a. die Kindertagesstatten Hohenstaufen-
straBe, Korntaler StraBe und Grasweg, der Natur- und Tierkindergarten Lerche sowie die Tages-
groBpflegestelle Zwergenstiible zur Verfiigung. Die Wilhelmschule-Grundschule, Wilhelmschule-
Forderschule, Grund- und Werkrealschule, Konrad-Kocher-Schule, Realschule in der Glemsaue,
Gymnasium in der Glemsaue liegen in der Kernstadt. Der stddtische Fuchsbau mit zahlreichen
Flachen die der Vereinsnutzung und Volkshochschule offen stehen, wurden im Rahmen des Ent-
wicklungskonzepts Ditzingen Stadtmitte bearbeitet.

Im Sinne der verbesserten Vereinbarkeit von Beruf und Familie kann mit dem Angebot von
Kinderbetreuungseinrichtungen im Zusammenhang mit Gewerbegebieten ein besonderer
Standortvorteil geschaffen werden. Das Angebot wird in Ditzingen derzeit weiter
ausgebaut, was man am Beispiel des sich im Bau befindlichen Kinderhauses Schloss
sehen kann.

1.7.ARBEITSANGEBOT

Ditzingen hat derzeit eine Arbeitslosenquote von etwa 1,8% (ca. 450 Personen bei ca. 24.400
Einwohner) und liegt damit weit unter dem Bundes- und Landesdurchschnitt. Darliber hinaus liegt
die Zahl der Berufseinpendler mit ca. 8000 hoher als die Zahl der Berufsauspendler (ca. 7300).
(Quelle: Statistisches Landesamt BW, Stand 2011) Diese strukturelle Starke begriindet sich ins-
besondere aus den leistungsstarken Unternehmen im Gewerbegebiet Siid. Neben den Vorteilen

Leistungsstarke Betriebe bendtigen ein attraktives und strukturstarkes Betriebsumfeld.

Dies erfordert besondere Anstrengungen im Sinne einer kontinuierlichen und offensiven
Standortpflege.

fir die Stadt Ditzingen erwachsen daraus auch Aufgaben und Herausforderungen fiir die Zukunft.

1.8.BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG

Die Entwicklung der Bevdlkerung héangt von verschiedenen Faktoren, wie z.B. dem Arbeitsplatz-
angebot, den zur Verfilgung stehenden Baupldtzen und bebauten Flachen, der Entwicklung der
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beanspruchten Wohnfldche, den GroBen der Familien und Lebensgemeinschaften, den Angeboten
an drztlicher Versorgung, dem offentlichen Verkehrsangebot, der Nahversorgung, der Versorgung
im Alter usw. ab.

Fur Ditzingen ergeben sich folgenden Zahlen (Quelle: Statistisches Landesamt BW):
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Abb.1 1. Bevolkerungsentwmklung mit Zu- und Abwanderung

Entgegen dem zu erwarteten Bevélkerungsriickgang in vielen Regionen Deutschlands,
stellt sich die prognostizierte Bevidlkerungszahl in Ditzingen bis ins Jahr 2030 als
weitgehend stabil dar. Dies ist nicht zuletzt den attraktiven Wohn- und Arbeitshedingungen
in Ditzingen zu verdanken.

1.9.WOHNUNGSBESTAND UND -BEDARF

Entsprechend dem bestehenden Bauliickenkataster (Stand Februar 2012) besitzt Ditzingen ca.
2,2 ha unbebaute Wohnbauflachen in integrierten Lagen. Mit den Quartieren ,0b dem Korntaler
Weg“ und ,PanoramastraBe” wird dieses Angebot in der Kernstadt ergdnzt und das differenzierte
Wohnangebot abgerundet.

Wohnnutzungen werden schon vom Gesetzgeber besondere Schutzbediirfnisse z.B. gegeniiber
Larm, Staub- und Geruchsemissionen beigemessen. Dies erfordert in der Folge besondere Auf-
merksamkeit gegeniiber gewerblichen Prozessen, die im rdumlichen Zusammenhang mit den
Wohnungen bestehen. Diesem Umstand muss im Zuge der Bauleitplanung Rechnung getragen
werden. Dies geschieht beispielsweise (iber die Einschrankung von Gewerbegebieten, (iber die
Einhaltung ausreichender Absténde oder die Umsetzung von SchutzmaBnahmen (z.B. Ldrm-
schutzwénde).

Gemengelagen bergen vor diesem Hintergrund entsprechendes Konfliktpotential, spatestens
dann, wenn entsprechende Schutzanspriiche juristisch geltend gemacht werden. In der Folge ist
aus stddtebaulicher Sicht die Vermeidung dieser Konflikte durch klare Nutzungsdifferenzierungen
anzuraten. Dies gilt auch fiir nach §8 BauNVO in Gewerbegebieten ausnahmsweise zuldssige be-
triebsnahe Wohnungen. Hier droht mit den Jahren die Verselbstandigung der Wohnungen, bedingt
2.B. durch Aufgabe der Geschéftstatigkeit oder Nachfolgeregelungen. Diese Empfehlung muss

20
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im Sinne eines stabilen und leistungsorientierten Gewerbegebiets auch fiir das Gewerbegebiet
Stid ausgesprochen werden. Alternative konfliktarme Wohnstandorte sind in Ditzingen in ausrei-
chender Zahl vorhanden.
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Gy - Runs 5 ' N E Fs 8 | . . i o .
% _ . \ e N i ,Der von 1984 bis 2002 wirksame Flachennutzungsplan der Stadt Ditzingen wurde in den Jahren
g g oy : o e g 1981/1982 vom Nachbarschaftsverband Stuttgart erstellt. Der Fldchennutzungsplan des Nach-

barschaftsverbandes Stuttgart hatte einen Planungshorizont bis 1990. Die dort enthaltenen Fla-
chenreserven fiir Ditzingen waren weitgehend ausgeschdpft, weshalb der Fldchennutzungsplan
bis zur Rechtswirksamkeit des neuen FNP 2015 mehrfach an die neuen Erfordernisse angepasst
und - im Parallelverfahren zusammen mit der Erstellung von Bebauungsplédnen - gedndert wurde.

Mit Hilfe von Untersuchungen und Studien wurden fiir die Stadt Ditzingen und alle Ortsteile plane-
rische Leitlinien fiir die stadtebauliche Entwicklung ausgearbeitet, die der Gemeinderat mit groBer
Mehrheit am 13.10.1992 verabschiedete und dem kiinftigen Fldchennutzungsplan zugrunde zu
legen waren. Der aufgestellte Fldichennutzungsplan ist fiir einen Planungshorizont bis zum Jahr
2015 ausgelegt.

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat den vom Gemeinderat der Stadt Ditzingen am 18.12.2001
in 6ffentlicher Sitzung beschlossenen Fldchennutzungsplan mit Erlass vom 07. Mai 2002 Nr. 21-
2511.1 Ditzingen aufgrund von § 6 Abs. 1 BauGB genehmigt (Abb.12).“ (Quelle: Stadt Ditzingen)

Fiir das Untersuchungsgebiet ist allgemein eine gewerbliche Nutzung vorgesehen. Zum Schutz der
: \ : : angrenzenden Wohngebiete nordlich der SiemenstraBe, sowie gstlich des Scheffzentals, wurden
e \EINEELHnNDEL : i e : g Bereiche mit unterschiedlich zuldssigen Emissionen ausgewiesen. Somit sind parallel zur BAB
Y ZONEI ; 3 X . ¥ ; 81 Flachen zur Ansiedlung von Industrie bzw. Gewerbebetrieben dargestellt. Fiir ein vertrdgliches
A ' Nebeneinander zwischen Gewerbe und Wohnen wird entlang der Siemenstrafe als Pufferzone das

Gewerbegebiet eingeschrankt.

Durch die am 01.08.2012 genehmigte 7. Anderung des Fldchennutzungsplans (Abb.73) wurde
der Bereich ,Gerlinger Hohe* innerhalb des Untersuchungsgebiets angepasst. Hierbei wurden die
geplanten Gewerbefldchen im Westbereich des Gebiets um eine weitere Gewerbeflache ergénzt.
Die Flache in ,Schaufensterlagen” an der BAB 81 soll fiir technologieorientierte Unternehmen
vorgehalten werden.

S -

Abb.13. 7. Anderung FNP Ditzingen 2015
Quelle: Stadt Ditzingen

Als resultierende Vorgaben fiir das ISEK kinnen die Beachtung der Verirdglichkeit

zwischen angrenzenden Nutzungen, sowie die Schaffung von ,,Schaufensterlagen“ zur

Représentation des Gewerbegebiets abgeleitet werden.

2.2.LOKALE AGENDA 21

Entwicklungsmodelle und Leitsétze

In den Grundziigen wird fiir die Stadt Ditzingen mit ihren Teilorten Hirschlanden, Schockingen
sowie Heimerdingen eine mehrpolige Siedlungsentwicklung vorgesehen. Durch verschiedene
Freizeit- und Erholungsmadglichkeiten in den Zwischenbereichen soll es erreicht werden, die vier
Bereiche miteinander zu verkniipfen, ohne das ein Siedlungsband entsteht.

erfinger Hot =
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Innerhalb dieses grundsétzlichen Entwicklungsgedankens soll Ditzingen (zusammen mit dem Tei-
lort Heimerdingen) laut FNP 2015 einen Schwerpunkt fiir die Ansiedlung von Gewerbe bilden.
Speziell fir diese Gewerbeentwicklung gilt der Leitsatz, dass:

» sich in Ditzingen vorrangig hoher qualifizierte und zukunftssichere Unternehmen,
arbeitsplatzintensive Betriebe, Kleingewerbebetriebe und innovative Dienstleitungs-
unternehmen ansiedeln sollen.

e um das Ziel der kurzen und schnellen Wegeverbindungen zu erreichen, das fuBlaufige-
sowie Radwegenetz aufgewertet und ergénzt werden soll.

AbschlieBendwirdfiirdas Untersuchungsgebietvorgeschlagen,einenzusammenhéngenden
Entwurfsgedanken zu entwicklen, um eine ,werbende Unternehmensadresse“ zu schaffen.

2.3.RAHMEN-, GESTALTUNGSPLANE UND
BESTEHENDE UNTERSUCHUNGEN

2.3.1. Vorbereitende Untersuchungen Bahnhof / Gewerbegebiet Siid
2004, Stadtbauamt Ditzingen

Im Jahr 2004 wurden durch das Stadtbauamt Ditzingen in Zusammenarbeit mit der FH Niirtingen
sowie dem Architektur- und Stadtplanungsbiiro Bau-Werk-Stadt und der Planungsgruppe Kolz fiir
das Gewerbegebiet Siid vorbereitende Untersuchungen durchgefiihrt. Hierbei wurden die verkehr-
liche Situation, die Gebdudesubstanz, die Griinbeziehungen sowie die Wettbewerbsfahigkeit des
Gebiets untersucht. Aus der Bewertung des Bestands konnten in den einzelnen StraBen folgende
Méngel und Defizite herausgelesen werden:

« SiemensstraBe / Beutenbachweg: ungeordnete und uneinheitliche Bebauung, fehlendes Ent-
wicklungspotential, Pragung durch mehrspurige StraBe ohne Begriinung, Fahrradweg und
Parkstreifen.

« SchuckertstraBe: geringe stadtebauliche Qualitét, ungeordnete Bebauung, teilweise Mill-Ab-
stellpldtze auf freien Flachen, hohe Anzahl von nicht gewerbetypischen Nutzungen, zu wenig
geordnete Parkierungsflachen, StraBenbreite nicht ausreichend fiir Anlieferung und Parkie-
rung, Gefahr der Abwertung durch brachfallende Fldchen im Nordbereich, minderwertige
Nutzung.

|
{
|
|
!

o — = S ) ) ' - e Johann-Maus-Stra3e: ungeordnete Parkierung, teilweise Modernisierungsbedarf an Gebdu- Abb.15. SchuckertraBe

den.

,Stlitze* (Bereich DornierstraBe): Uneinheitlich bebaut, teilweise Mangel im Erscheinungsbild,
in diesem Umfeld ist die Ansiedlung hochwertiger Nutzer eher unwahrscheinlich.
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MaBnahmenkonzept Variante 2, Quelle: Stadtbauamt Ditzingen September 2004
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Aus der Bestandsanalyse und den daraus herausgearbeiteten Mangeln wurde zusammen mit den
Ergebnissen der verkehrlichen Untersuchungen deutlich, dass:

Lfur die meisten Flachen im Gebiet eine Umstellung auf die giiltige BauNVO notwendig wird,
um das Ziel der Stadt - Einzelhandel in innenstadtnahe Lagen nérdlich der Bahnlinien zu kon-
zentrieren - planungsrechtlich zu verankern.

¢ die Nutzungsziffern nicht mehr den aktuellen Dichtevorstellungen einer attraktiven Lage am
Knotenpunkt S-Bahn / Autobahn / Bundesstrae im Verdichtungsraum und den Verwertungs-
interessen kiinftiger Investoren entsprechen.*

¢ Nachverdichtungspotential besteht.
« Raumkanten insbesondere entlang der SiemensstraBe geschlossen werden sollen.
e (Gebdudesanierungen und Aufwertungen der StraBen notwendig sind.

» die Verlagerung des Knotenpunktes SiemensstraBe / Gerlinger StraBe eine leistungsstei-
gernde Wirkung besitzt.

e (Qualifizierung des Standortes fiir die langfristige Stabilisierung der Wirtschafts- / Ge-
werbestruktur in Ditzingen.

Aus den Ergebnissen konnten fiir das Sanierungsgebiet nachfolgende Ziele in den vorberei-
tenden Untersuchungen formuliert werden:

« ,Schaffen von Grundlagen fiir die wirtschaftliche und zeitgeméaBe Grundstiicksnutzung durch
Erhohung der Nutzungsdichte sowie Grundstiicksneuordnung.

e Erhalt und Verbesserung der ErschlieBungsqualitdt durch StraBenum- und -ausbau sowie
Schaffung von Parkierungseinrichtungen.

 Ausbau industrienaher Serviceangebote wie bspw. Gastronomie, Ubernachtungsmdglich-
keiten, Tagungseinrichtungen, unterstiitzende Dienstleistungen wie z.B. Kinderbetreuung.

» Verbesserung der stadtebaulichen Qualitdt des Arbeitsumfeldes und des Erscheinungsbildes,
Imagebildung durch StraBenraumgestaltung, Begriinung der Vorzonen und der riickwertigen
Bereiche zur Landschaft / LSG, der Schaffung von Freirdumen und Verbesserung der Zugéng-
lichkeit der Griinrdume im Umfeld sowie der Entschdrfung der Konflikte zwischen Gewerbe
und Wohnnutzung.

e Strukturierung der Nutzungen.

« \Verdichteter Dienstleistungsbereich am Bahnhof und entlang der Siemensstrafe.

e GroBfldchiger innenstadtrelevanter Lebensmitteleinzelhandel wohnortnah / stadtnah am
Bahnhof (nordlich der Gleise) und / oder in der Leonberger Strafe.

« Kleinflichiges Gewerbe und Handwerk an der SchuckertstraBe.

Abb.17. Siemensstrafie

Abb.18. SchuckertstraBe Riickseite Aral
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(S Zielsetzung, durch eine Verlegung der Gerlinger StraBe und des damit verbundenen
Verkniipfungspunkies mit der SiemensstraBe, die Verkehrsverhéltnisse grundlegend
zu verbessern und gleichzeitig Voraussetzungen fiir eine strukturelle Aufwertung des

gesamten Gebiets zu schaffen.

Hauptansatzpunkte dabei waren:

 Verlegung der Gerlinger StraBe in den Bereich der DornierstraBe.

»  Wegfall des bestehenden Anschlusses der SchuckertstraBe an die Siemensstrafe.

 Dafiir eine direkte Weiterfiihrung bzw. Verlangerung der SchuckertstraBe in den Bereich des
bestehenden Knotenpunktes SiemensstraBe / Gerlinger StraBe.”

(Quelle: Vorbereitende Untersuchungen fiir das Gebiet Bahnhof/Gewerbegebiet Stid, Stadtbau-
amt Ditzingen 2004)

Die Vorbereitenden Untersuchungen aus dem Jahre 2004 durch das Stadtbauamt Ditzingen
haben gezeigt, dass fiir das Gewerbegebiet Siid ein hohes MaB an Verbesserungs- und
Aufwertungspotential besteht. Hierfiir wurden zwei mogliche MaBnahmenkonzeptionen
erarbeitet. Die in der Untersuchung bevorzugte MaBnahmenkonzeption Variante 1 (Abb. 14
auf Seite 26) stellt mit Verlagerung des Knotenpunktes Siemensstrafie / Gerlinger Strafie
dar, was aus verkehrlicher Sicht zu einer leistungsfahigen Losung fiihrt. Ein weiterer Vorteil
gegeniiber der Variante 2 besteht in der aus der Verlagerung resultierenden Maglichkeit
der stéadtebauliche Neuordnung sowie der Behebung der strukturellen Méngel.
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Abb:19. Verkehrsentwicklungsplan 2020 - Handlungsfeld Radverkehr - Hauptroutenplan 2020, Quelle: Stete Planung / R+T, A

cnt N nii—
na = i i 3



(Bunued u asmwpial) selapan UaUaMNE SEaTsa) R

G

A Haﬂ53ﬂ h !

r

4»
]
=1
=
==
==
I:
i

PEE P IR ISR E
® % 83 ¢ 2% 08 55 35 3¢ £ 3% g
SRR RIS N N INE N
= ¢ e § 55 JE 35 B3 53 E 85
ESal8ipigerEigE g 3t
28 35 3 3Paef PE g g % o5
g2358382 2283 3§ °¢
335 558 i g2 3
FEEP 3 CEE SEES 2% ¢
=§§ﬁm55 2 38 & 5 %

2 E 2 g w £6 % g &

§d3 3¥° w83 I3 3

E':‘. . =a |E“;_l

2 i 3 283 3% §

w [ R -

2 i 8 kg

2 Bz

3 g &

m':??.
/

PR T el .

LA e

Abb.20. Verkehrsentwicklungsplan 2020 - Integriertes Handlungskonzept - MaBnahmeniibersicht bis 2020, Quelle: STETE Planung / R+T, August 2006

-_

SRS aA N

rnqabagreas)

sucF-0p odway pegabuges

0w

"‘?{9;

BN Jal

WIBUUSIY.

e

g Al
-fbﬂgmﬁlﬂﬂ- {

mmﬁﬁlﬂa sne

ol b

pequslis
i |

aleipe]

;

| eony

=L
=)
=
=
a
=
=
7

53
c
o
-
2

8nyas

DI

fgff?

BOIY

-

2.3.2. Verkehrsentwicklungsplan 2020
2006, Stete Planung / R+T Darmstadt

Die SiemensstraBe mit ihren Anschlussknoten wirkt heute als Flaschenhals in der Umfahrung
Ditzingen. Teile des Gewerbegebiets und Flachen nérdlich der Bahnlinien wurden als Sanierungs-
gebiet formlich festgelegt und werden von Bund und Land finanziell gefordert. Neben der stadte-
baulichen Qualitat soll auch die Verkehrsinfrastruktur verbessert werden.

Die Stadt Ditzingen hat diese Problematik erkannt und fiir eine zielgerichtete Steuerung der wei-
teren Verkehrsentwicklung die Planungsbiiros Stete Planung zusammen mit R+T im Jahr 2006
beauftragt einen Verkehrsentwicklungsplan zu erstellen, ,der unter Beriicksichtigung aller Ver-
kehrsmittel ein integriertes Gesamtkonzept® darstellen soll und eine ,stadt- und umweltvertrag-
liche Verkehrsentwicklung liefert.“ Die Planung macht Aussagen dariiber, wie sich der Verkehr bis
ins Jahr 2015 bis 2020 entwickeln wird und als Entscheidungshilfe fiir die Verkehrsentwicklung
Ditzingens dienen. Wesentlicher Inhalt der Untersuchung ist hierbei ,die Festlegung der grundle-
genden Netze und Infrastruktureinrichtungen im flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr, im 6ffent-
lichen Personennahverkehr und im FuB- und Radverkehr sowie die Benennung von MaBnahmen
(baulich, betrieblich, verkehrsrechtlich, organisatorisch) zur Umsetzung.*

In der Untersuchung wurden verschiedene Varianten zur Veranderung des StraBennetztes von
Ditzingen vergleichend bewertet. Diese erfolgten vor dem Hintergrund des Prognosejahres 2020,
sowie der Annahme, dass alle ohnehin geplanten MaBnahmen (z.B. Umfahrung Heimerdingen,
Schdckingen) realisiert wurden. Die untersuchten Varianten stellen sich aus den nachfolgenden
Planfdllen zusammen.

Planfall 1A: Verlegung Gerlinger StraBe und vierspuriger Ausbhau der Siemensstraie Abb.217

,In diesem Planfall wird die Gerlinger StraBe, von Siiden kommend, nach der Kreuzung mit der
Johann-Maus-StraBe auf die Achse der DornierstraBe verschwenkt. Die SchuckertstraBe wird
am Knotenpunkt SiemensstraBe / Gerlinger StraBe auf die SiemensstraBe gefihrt. Der bisherige
Anschluss der SchuckertstraBe an die SiemensstraBe entfalit. Zusétzlich wird die Siemensstra-
BBe in beide Richtungen zwischen DieselstraBe und Weilimdorfer StraBe zweispurig (entspricht
insgesamt vierspurig) ausgebaut. Durch den vierspurigen Ausbau der SiemensstraBe ist bei der
Signalisierung des Knotenpunktes SiemensstraBe / Dornierstrae die Leistungsféhigkeit aller Kno-
tenpunkte, mit Ausnahme des Knotenpunktes SiemensstraBe / Weilimdorfer StraBe gegeben. Der
heutige bereits vierspurig ausgebaute Knotenpunkt SiemensstraBe / Weilimdorfer StraBe wird in
diesem Planfall kaum entlastet, so dass es dort zu keiner spiirbaren Verbesserung der Leistungs-
féhigkeitsreserven kommt.“

Planfall 1B: Vierspuriger Aushau der SiemensstraBe Abb.22

,Im Unterschied zum Planfall 1A wird die Gerlinger StraBe nicht verlegt und auch der bestehende
Anschluss der SchuckertstraBe an die Siemensstrae bleibt erhalten. Nur die Siemensstrae wird
zwischen DornierstraBe und Weilimdorfer StraBe vierspurig ausgebaut.”

Durch den vierspurigen Ausbau bleibt die Leistungsfahigkeit der SiemensstraBe wie im Planfall 1A
erhalten. In der hier dargestellten Variante wére sogar die Erstellung von Linksabbiegespuren aus
der Gerlinger StraBe mdglich. Bei einem beidseitigen Linksabbiegeausbau wiirde die Leistungs-
grenze des Knotenpunktes jedoch wieder erreicht werden.
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Abb.21. Planfall 1A
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Abb.22. Planfall 1B
Quelle: STETE Planung / R+T, August 2006
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Abb.24. Planfall 3

Planfall 2: Untertunnelung der Siemensstraie Abb.23

In dieser Variante wird die SiemensstraBe zwischen der Dieselstrae und Weilimdorfer StraBe nicht
vierspurig ausgebaut, sondern zwischen DieselstraBe und Autobahnanschlussstelle zweistreifig
untertunnelt. Dabei miissen die drei Knotenpunkte unterquert werden, um iiber den oberirdischen
zu erhaltenen Teil der SiemensstraBe den Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung zu bedienen.

Durch die Untertunnelung der SiemensstraBe kdnnen alle drei Knotenpunkte massiv entlastet
werden. Aufgrund der enormen Lénge der Unterfiihrung (ca. 800 m + Rampen) erscheint diese
Ldsung als wirtschaftlich jedoch kaum tragbar.

Planfall 3: Verlangerung der Westumfahrung und neuer Autobahnanschluss Abb.24

In diese Variante wird die Westumfahrung entlang des Gewerbegebiets verldngert. Hier soll ein
neuer Autobahnanschluss geschaffen werden, welcher durch einen direkten Anschluss an das
Gewerbegebiet eine optimale Anbindung gewéhrleistet.

Aufgrund der groBraumigen Verlagerung des Verkehrs der umliegenden Gemeinden kann in die-
ser Variante eine Verkehrsentlastung des gesamten Stadtgebiets Ditzingens erreicht werden. Bei
der Betrachtung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte SiemensstraBe / DornierstraBe bzw.
SchuckertstraBe kommt es zu einer starken Verkehrsentlastung, lediglich der Kreuzungsbereich
SiemensstraBe / Weilimdorfer StraBe bleibt in dieser Variante am Rande seiner Belastungsgrenze.

Planfall 4: Ortsumgehung Ditzingen Abb.25

Im letzten Planfall werden die Auswirkungen aus einer méglichen UmgehungsstraBe die dstlich
der Stadt verlduft untersucht.

Die Knotenpunkte an der SiemensstraBe / DornierstraBe bzw. SchuckertstraBe konnen leistungs-
fahig betrieben werden, der Knotenpunkt SiemensstraBe / Weilimdorfer StraBe wird jedoch kaum
entlastet und stéBt auch in dieser Variante an seine Belastungsgrenze.

Zusétzlich zu den vorgeschlagenen und bewerteten Planfallen als langfristige Losung, wurden im
Verkehrsentwicklungsplan 2020 ebenso detaillierte MaBnahmen vorgeschlagen, welche kurzfri-
stig realisiert werden kénnen und dennoch erhebliche Verbesserungen der bestehenden Verkehrs-
situation in sich tragen:

34

baldauf architekten und stadtplaner gmbh

Motorisierter Individualverkehr

« Die SiemensstraBe besitzt im Bestand die mit Abstand héchste Verkehrsbelastung innerhalb
des Untersuchungsgebiets. Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit wird ein Ausbau zu einer
durchgéngigen vierspurigen StraBe vorgeschlagen.

¢ ImBestand ist von der Gerlinger StraBe aus kommend das Linksabbiegen in die Siemensstra-
Be nicht vorgesehen, was jedoch zu einer Verbesserung des Verkehrablaufs fiihren wiirde. Die
Realisierbarkeit miisste in einem ndchsten Schritt gepriift werden; alternativ dazu wird unter
dem néchsten Punkt eine ganzheitliche Losung vorgeschlagen.

» Neuerstellung Knotenpunkt SiemensstraBe / Gerlinger StraBe durch Verlegung der Verkehrs-
flihrung Gerlinger StraBe nach Westen, mit Mdglichkeit zur Linksabbiegung.

Radverkehr

« Sichere Fiihrung der Hauptroute des Radverkehrs entlang SiemensstraBe. Hierbei miissen
noch die Einsatzmdglichkeiten von Radwegen, Radfahrstreifen oder Angebotsstreifen gepriift
werden.

e \Verbesserung der Radverkehrsfiihrung im Knotenpunktbereich SiemensstraBe / Gerlinger
StraBe, sowie die Vorsehung von Aufstellflachen.

e Ergdnzung des Radwegenetzes im Bereich SiemensstraBe, DieselstraBe, Johann-Maus-Stra-
Be. Durch Ausbau im Bereich der Dornierstrae und den Anschluss an die Unterfiihrung zum
Bahnhof soll die Verbindung zwischen Gewerbegebiet Siid und Zentrum gestérkt werden.

FuBverkehr

« Angebot von durchgehend ausreichend breiten Gehwegen. Die bestehenden Gehwege besit-
zen im Bereich der SiemensstraBe stellenweise eine Breite von ca. 1,5m.

« Verbesserung der Querungsmaglichkeiten durch Verlangerung der Dauer der FuBgangergriin-
phasen, Herstellung von Aufstellbereichen, Beachtung der Sichtfelder.

(Quelle: Verkehrsentwicklungsplan Ditzingen 2020, Stete Planung / R+T 2006)

Zusammengefasst lassen sich in das ISEK folgende Ziele integrieren:

Mittel-/langfristige Losung: Planfall 1A in Verbindung mit Planfall 3 aufgrund der
Verbesserung der gesamtstadtischen Situation.

Kurzfristige Losung: Steigerung Leistungsfahigkeit der iiberbeanspruchten Siemensstrafie
durch mindestens vierspurigen Ausbau.

Verlegung der Gerlinger StraBe zur mdglichen Neustrukturierung und Méngelbehebung.
Ausbau und Ergédnzung des bestehenden Geh- und Radwegenetzes.

Verbesserung Querungsmaglichkeiten zwischen Zentrum und Gewerbegebiet.

Abb.25. Planfall 4
Quelle: STETE Planung / R+T, August 2006
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2.3.3. Umweltgutachten Scheffzental
2009, Biiro fiir Landschaftsplanung Klose

Das Landschaftsschutzgebiet Scheffzental liegt stlich des Gewerbegebiets Siid. Es bietet nicht
nur den Bewohnern der Stadt Ditzingen, sondern auch den Beschaftigten des angrenzenden Ge-
werbegebiets einen Ort zur Erholung. Diese Funktion wird durch rein funktionale Aspekte ergénzt.
So erfiillt das Scheffzental als Naherholungsort auch die Funktion zur ,Stabilisierung des Natur-
haushaltes, da es mikroklimatische Abkiihlungs- und Staubabsorbtionsflachen sowie Frischluft-
Ventilationsrdume, Fldchen zur Grundwasseranreicherung und zur Filterung des versickernden
Grundwassers und natiirliche Refugien bzw. Biotope geféhrdeter und riickgéngiger Arten der Flora
und Fauna“ bietet. Zuletzt bildet das Scheffzental eine Pufferzone zwischen dem Gewerbegebiet
und dem ostlich angrenzenden Wohngebiet.(Quelle: Fldchennutzungsplan Ditzingen 2015)

Im Zusammenhang mit dem Hochwasserschutzkonzept ,Scheffzental“ hat das Biiro fiir Land-
schaftsplanung Klose MaBnahmenschwerpunkte fiir die gestalterische als auch funktionelle Um-
gestaltung des Scheffzentals dargestellt. Leitmotiv der Umgestaltung bilden hierbei die folgenden
Punkte:

¢ Sicherung und Aufwertung von Naherholung und Biotopschutz

¢ Einbindung und Gestaltung des Ortsrands

* Boden- und Grundwasserschutz

Speziell die Uferkante des Scheffzengrabens entlang der 6stlichen Gewerbegebietsgrenze soll

durch die ,Erhaltung und Entwicklung strukturreicher Ufergehélze” aufgewertet, sowie durch die
Norpflanzung standortheimischer Gehélze, Einzelbdume, Weidenbiische u.a.” attraktiver gestal-

'l .
A 'I'E'I:-"I AR il tet werden. (Quelle: Malnahmenplan Hochwasserschutzkonzept, Biiro fiir Landschaftsplanung

ﬂ't i.ﬂi ﬁr Klose)
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. Rahmenplan SiemensstraBe, Quelle: Prof. Dr. Ing. Gerd Baldauf Médrz 2009

2.3.4. Stiadtebaulicher Rahmenplan SiemensstraBie
Marz 2009, Prof. Dr. Ing. Gerd Baldauf

Im Rahmen der Durchfilhrung des Sanierungsgebietes ,Bahnhof - Gewerbegebiet Siid“ hat die
Stadt Ditzingen 2008 einen stddtebaulichen Rahmenplan in Auftrag gegeben mit dem Ziel, Per-
spektiven fir den qualifizierten Umbau des Betrachtungsbereichs aufzuzeigen. Der Konzeption
lagen bereits wesentliche Ansétze aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2020 und den vorbereiten-
den Untersuchungen 2004 zugrunde. Daraus abgeleitete und formulierte Ziele und MaBnahmen
finden auch in das ISEK ,Ditzingen Siid“ Eingang. Dazu zéhlen u.a.:

* Die Verschwenkung der Gerlinger StraBe auf die Dornierstrafe.
* Den Ausbau der Siemensstrae zum Riickgrat mit wichtiger Verteilungsfunktion.

 Die Neuordnung des Bereichs zwischen Dornierstra3e, SchuckertstraBe, Gustav-Siegle-Stra-
Be und SiemensstraBe auf Basis eines in sich einheitlichen Richtungssystems.

* Die Qualifizierung der Nutzungsstruktur in den Planbereichen mit dem Ziel Entwicklungs-
potentiale auch fiir kleine und mittlere Unternehmen zu schaffen.

* Die deutliche Verbesserung der AuBendarstellung und Adressierung des gesamten Gewer-
begebiets Sid.

« Die verbesserte Anbindung an den Bahnhof.

* Ausbildung von Raumkanten durch die straBenbegleitende Bebauung entlang der Siemens-
straBe.

Im Zusammenhang mit dem damaligen Rahmenplan 2009 wurden bereits Maglichkeiten zum
schrittweisen Ausbau eruiert und der damaligen Kosten- und Finanzierungsiibersicht zu Grunde
gelegt.

Die Planungen in diesem Bereich haben sich inzwischen in einigen Teilen verdndert. Nachfolgend
aufgefiihrte Anderungen, die sich aus den seit dem Jahr 2009 verénderten Rahmenbedinungen,
sowie geplanten oder realisierten Vorhaben ergaben, wurden im Rahmenplan 2013 ,Bahnhof -
Gewerbegebiet Siid“, beriicksichtigt:

» Anstehende groBfldchige Neuansiedlung im Gebiet, explizit im Bereich Gerlinger Hohe.

* Entsprechend der Beschlusslage des Gemeinderats soll die Verkehrsfihrung zwischen Ge-
werbebiet Stid und Zentrum nicht iiber eine EinbahnstraBenlosung in der Gerlinger StraBe
realisiert werden.

 Beriicksichtigung des daraus resultierenden Ausbaustandards der SiemensstraBe.

e Anbindung der SchuckertstraBe als Vollknoten an die Siemensstrafe.

&

Abb.31. Bauabschnitt 4
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Abb.32. Zentraler Versorgungsbereich Innenstadt Ditzingen, Quelle: Junker und Kruse 2009

2.3.5. Einzelhandels- und Zentrenkonzept
2009, Junker und Kruse

Aufbauend auf der im Oktober 2002 vorgelegten Grundlagenuntersuchung (Einzelhandelsan-
siedlungspotenziale in Ditzingen / Standortkatalog) sowie der im Jahr 2006 konkretisierenden
Szenarienbetrachtung zur Lebensmittelversorgung in Ditzingen hat das Biiro Junker und Kruse
Stadtforschung und Planung aus Dortmund im Jahr 2008/09 im Rahmen einer aktualisierenden
Fortschreibung ein gesamtstadtisches Einzelhandels- und Zentrenkonzept entwickelt.

Als ibergeordnete Ziele zur Einzelhandelsentwicklung in Ditzingen werden aufgefiinrt:

« Sicherung der landesplanerischen Funktion der Stadt Ditzingen als Unterzentrum und die Er-
fiillung des damit verbundenen Versorgungsauftrags

« Sicherung und der Ausbau eines attraktiven Einzelhandelsangebots in Ditzingen
 Sicherung und der Ausbau einer attraktiven Innenstadt Ditzingen

« Sicherung und der Ausbau eines Grund- und Nahversorgungsangebotes im gesamten Stadt-
gebiet

» Gezielte und geordnete Entwicklung groBflachiger Einzelnandelsbetriebe
* Planungs- und Investitionssicherheit fiir bestehenden und anzusiedelnden Einzelhandel

» Verhinderung konterkarierender Planungen

Das Konzept liefert zudem eine fundierte Bewertungsgrundlage fiir aktuelle Planvorhaben als
auch mdgliche Entwicklungsperspektiven und zeigt erforderliche (insbesondere baurechtliche)
Handlungsnotwendigkeiten auf. In Form von Szenarien wurden mdgliche Handlungsstrategien
und deren Folgewirkungen bewertet. Im Ergebnis soll der Einzelhandel in Abhdngigkeit von Sor-
timents- und GroBenstrukturen sowie den zukiinftigen 6konomischen Rahmenbedingungen in
gegenseitiger funktionaler Ergdnzung auf bestimmte Standorte im Stadtgebiet Ditzingen konzent-
riert werden. Der Fokus liegt dabei auf der Lenkung von Investitions- und Ansiedlungsinteressen
auf den zentralen Versorgungsbereich. Dieser genieBt oberste Prioritat innerhalb der Ditzinger
Standortstruktur, dem sich alle weiteren Standorte und Ziele im Rahmen einer hierarchischen
Gliederung unterordnen.

Als wichtigster Bestandteil des zentralen Versorgungsbereichs wird
die Entwicklung des sogenannten Innenstadtkarrées benannt. Die-
ses Leitbild zielt auf die Anbindung des Bahnhofs als bedeutsamer
Mobilitdts- und Nutzungsbaustein an die zentralen Einzelhandelsla-
gen und die Aktivierung der dort vorhandenen Potenzialfliche fiir
groB- und Kleinflachigen zentrenrelevanten Einzelhandel ab. Diese
Anbindung erfolgt im Wesentlichen Gber drei Bewegungslinien:

1. AutenstraBe
2. WilhelmstraBe
3. Gerlinger StraBe

Abb.33. WilhelmstraBe in Richtung Innenstadt
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Zur Starkung der Innenstadt und des Hauptgeschaftsbereichs wird als dringend notwendig formuliert, zentrenrelevante Sortimente auBerhalb des 2.3.6. Stadtebaulicher Rahmenplan Bahnhof 2009

abgegrenzten, zentralen Versorgungsbereichs auszuschlieBen. Dezember 2009, Prof. Dr.-Ing. Gerd Baldauf

Als Ausnahme sind Ansiedlungsperspektiven fiir Verkaufsstétten in Verbindung mit Gewerbebetrieben in GE- und Gl-Gebieten (,Handwerkerprivileg*“) Im Bestand wird der Bahnhof seiner stadtebaulichen Schliisselrolle im Stadtgefiige Ditzingens nur unzureichend gerecht. Die
ZU nennen, wenn sich auf dem Areal befindlichen Gebdude mit ihren Freiflichen stehen teilweise leer oder sind untergenutzt. Die 6ffentlichen
 die Verkaufsflache dem Hauptbetrieb rdumlich zugeordnet und Freiflachen sind unzureichend strukduriert,

« i betrieblichem Zusammenhang errichtet ist, Die urspriinglich im Eigentum der DB AG und aurelis befindlichen Fidchen des Bahnhofs Ditzingen wurden in den letzten

Jahren vollstandig von der Stadt Ditzingen aufgekauft. Damit besteht fiir die Stadtentwicklung die Mdglichkeit umfangreiche

* die Verkaufsflache und der Umsatz dem Hauptbetrieb deutlich untergeordnet sind und Neustrukturierungen einzuleiten. Hierzu wurde die Erarbeitung eines stidtebaulichen Rahmenplans in Auftrag gegeben.

*  die Grenze der Grofflachigkeit nach § 11 (3) BauNVO nicht dberschritten wird. In direkter Abstimmung mit mdglichen Investoren und mit Unterstiitzung von Verkehrsplanern wurden im Rahmen dieser Pla-

nungen sowohl technische und funktionale Rahmenbedingungen als auch zahlreiche Varianten und Nutzungskonstellationen

Fiir das ISEK lassen sich aus dem Konzept folgende Punkte ableiten: ausgelotet. Die grundlegenden Entwurfsgedanken stellten sich jedoch immer aus nachfolgenden Punkten zusammen:

o Entwicklung des Bahnhofs als wichtiger Baustein des Innenstadtkarées, Etablierung des Bahnhofsareals als wichtiges Gelenk zwischen » Nutzung des stadtebaulichen Entwicklungspotentials auf dem Bahnhofsareal durch Neuansiedlung zusétzlicher Einzelhan-
Innenstadt und siidlichen Stadtbereichen. dels- und Dienstleistungsangeboten zur Stiitzung und Ergénzung der vorhandenen Geschaftslagenstruktur.

¢ kein zentrenrelevanter Einzelhandel siidlich der Gleisachse.  Stérkung Wegeverbindung zwischen Zentrum und Gewerbegebiet.

e Stirkung der drei Bewegungslinien AutenstraBe, WilhelmstraBe und Gerlinger Strafie.  Barrierefreier Zugang in Unterfiihrung und zum Bahnsteig.

e Ausrichtung der neuen Gebiets- und Verkehrsstrukturen siidlich der Gleise auf das Bahnhofsareal und die wichtigsten Bewegungslinien » Neuer FuBgangersteg am Westende des Bahnsteigs mit zusatzlichem Zugang.

in Richtung Hauptgeschaftslagen. . ) . ) )
 Erhalt oder Ausbau des P+R Angebots nérdlich der Gleise trotz erhdhter Fldchenkonkurrenz durch Neuansiedlungen.
» Schaffung einer weiteren Querungsmaglichkeit in Verlangerung der Dornierstrafie zur AutenstraBe mit zusétzlichem Zugang zum Bahn-

steig « Erweiterung des bestehenden P+R Angebots auf der Siidseite der Gleise als offene Stellplatze bzw. Parkdeck.
¢ Aufwertung der bestehenden Querungshauwerke entlang der Bewegungslinien. *  Integration eines ZOB in Gesamtkonzeption.
- Zusatzliche Parkierungsangebote im Bereich des Bahnhofs fiir P+R.  Erhalt des standortprégenden und teilweise gut erhaltenen Baumbestands (Platanen).

o Strukturierung der Baufelder zur Schaffung von Standortoptionen im Gewerbegebiet Siid fiir nichtzentrenrelevanten Einzelhandel.

Die Ergebnisse dieser Studien bildeten u.a. die Grundlage fiir den stadtebaulichen Realisierungswettbewerb mit Bewerberver-
fahren zur Investorenauswahl im Jahr 2012.

i

i '.‘I. - - = 4 P Tl )
b=, )7 o— o
_______ [ =2 - I%W-}\>::{>_\j “uE fE E If '!u
A - LI
o = |
A A o —
e : o 25
?l _| J_l ey l l l l - _‘_—‘ S T:\'
i a0 : !
1 <
g IS L = . S-Bahn
: :::j ::::_ : i .‘l rlf i - -
- l | fifid : . T = ./_/." _|'l “‘
\ : g8 i i - = nﬁ“ﬂf — ‘ ./, ’
N T : SRt e @ @O0 _aa O
| T = RN - ok NOMEESESY v . Abb.34. Ausschnitt stadtebaulicher Rahmenplan Bahnhof, Quelle: Prof. Dr.-Ing. Gerd Baldauf Dezember 2009 = -

| BUW X L L KW



2.3.7. Integriertes Entwicklungskonzept (Stadtzentrum)
2012, ZOLL Architekten Stadtplaner BDA

Das im Jahr 2012 durch das Biiro Zoll Architekten Stadtplaner BDA erstellte Integrierte Entwick-
lungskonzept fiir den Kernstadtbereich von Ditzingen deckt fast in allen Bereichen das bestehende
Sanierungsgebiet ,Ditzingen Stadtmitte”, sowie den nérdlichsten Bereich des Sanierungsgebiets
,Bahnhof - Gewerbegebiet Siid“ ab. Die Grenze bildet hierfiir die Calwer / Stuttgarter StraBe.
In ihm sind ,alle relevanten - bereits bestehenden - Planungen fiir dieses Untersuchungsgebiet
zusammengefasst und die wesentlichen, bereits im Bau befindlichen, MaBnahmen aufgefiihrt.
AuBerdem liegt dem Integrierten Entwicklungskonzept eine Bestandsaufnahme zugrunde und eine
daraus resultierende Bestandsanalyse mit wesentlichen Aussagen zu dem erarbeiteten Entwick-
lungskonzept.® (Quelle: Integriertes Entwicklungskonzept, ZOLL Architekten Stadtplaner BDA)

Im Ergebnis werden folgende Herausforderungen sowie kurz- und mittelfristige MaBnahmen be-
nannt, die mit dem Untersuchungsbereich des ISEK ,Ditzingen Siid* in direkter Verbindung stehen:

» Neugestaltung der Verkehrsknoten in der Calwer StraBe / Stuttgarter StraBe zur Lo-
sung von Verkehrskonflikten.

* Entwicklung des Leitbilds ,,City-Ring / Griiner Ring“ fiir die Neugestaltung der Calwer
Strafie und Stuttgarter StraBe durch Neupflanzungen, Erstellung von Parkierungsmag-
lichkeiten, Optimierung bzw. Neugestaltung der Knotenpunkte.

o Stédtebauliche Aufwertung durch Ausweisung neuer Raumkanten sowie punktuellen
Riickbau in den Bereichen Stuttgarter StraBe und Joh.-Fuchs-Strafie.

e Ausbau bestehender (Wilhemstrae) und Etablierung neuer Wegeverbindungen im
Zentrumshereich bzw. zwischen Zentrum und Gewerbegebiet Siid.
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Abb.35. Integriertes Entwicklungskonze@ Stadt Ditzingen, Qlfllei ZOLL Architekten Stadtplaner BDA Mérz 2012
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2.3.8. Ideen- und Realisierungswetthewerb Bahnhofsareal in
Bewerbergemeinschaft mit Investoren
2012, Erster Preistrager Architekturbiiro Lieb+Lieb, Freudenstadt und
Marquardt Projektentwicklungs GmbH, Herrenberg

Auf Grundlage der im Rahmenplan Bahnhof 2009 erarbeiteten funktionalen und raumlichen Rah-
menbedingungen hat der Gemeinderat der Stadt Ditzingen die Auslobung eines Ideen- und Reali-
sierungswettbewerb in Bewerbergemeinschaft mit Investoren beschlossen. Dieser hat zum Ziel,
Ideen zur Inhaltlichen, funktionalen und gestalterischen Neuordnung des ca. 4 ha umfassenden
Bahnhofsareal zu erhalten einschlieBlich der verflochtenen, angrenzenden Bereiche. Die in diesem
Zuge eingereichten Konzepte zur Neuordnung der baulichen Struktur fiir Handel, Dienstleister, Ge-
werbe, Beherbergungsgewerbe und gegebenenfalls Wohnen, die Ausgestaltung der &ffentlichen
und privaten Freifldichen sowie die Auspragung und Gestaltung der Verkehrsflachen umfasst, soll
bindende Auflage fiir den Verkauf des Grundstiicks an einen Investor sein. Auf dem Areal sind
auBerdem ein neuer Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) sowie 70 P+R Stellplétze zu planen.

Mit dem Verfahren eines ldeen- und Realisierungswettbewerb soll auf der Grundlage der Vorent-
wiirfe die beste stddtebauliche, architektonische und inhaltliche Losung fiir die zu planende und
zu realisierende HochbaumaBnahmen gefunden werden.

Die durch das Architekturbiiro LIEB+LIEB erarbeitete Konzeption erhielt fiir den Ideen- und Rea-
lisierungswettbewerb den ersten Preis. Entsprechend der Niederschrift der Preisgerichtssitzung
zeichnet sich die Arbeit ,besonders durch die MaBstéblichkeit der Bauteile und die Durchlassig-
keit beiderseits des Bahnhofsgebéudes aus. Neben dem Bahnhofsplatz entsteht ein lebensfahiger
groBziigiger zusammenhangender offentlicher Raum. Das geplante Hotel bildet als Auftakt- und
Orientierungspunkt der Anlage eine positive Eingangssituation von Osten und gibt der Anlage Halt.
Es wird eine attraktive Vernetzung der Querungen in Nord-, Siidrichtung in qualitativ hochwertiger
Art angeboten. (...) Der direkte Zugang tiber die Briicke im Westen zum Bahnsteig ist lobenswert.
(...) Sehr positiv ist der Umgang mit dem alten Bahnhofsgebdude. (...) Die Anbindung an das
ortliche Verkehrssystem ist gut geldst. Es besteht keine Beeintréchtigung der Verkehrsabldufe im
Bereich des dargestellten Kreisverkehrs Stuttgarter StraBe / Calwer StraBe / Johannes-Fuchs-
StraB3e. Die Zu- und Abfahrt der Tiefgarage iiber Rampen parallel zur Stuttgarter StraBe im Bereich
des geplanten ZOB ist in den Rampenldngen zu knapp bemessen. (...) Es wird nur ein relativ
geringes Parkierungsangebot siidlich der Bahn, ebenerdige Stellplétze - kein Parkierungsgebéude,
angeboten. Aus verkehrlicher Sicht keine gravierenden Defizite, sondern akzeptable ErschlieBung
fiir den Individualverkehr. Der ZOB hat eine gute Lage mit zwei Zugangen zur S-Bahn. Er ist aller-
dings zu klein bemessen und muss daher umgeplant werden, um eine ausreichende Anzahl von
Busstegen zu erhalten. Die Busstege miissen separat anfahrbar sein.” Quelle: Stadt Ditzingen
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2.3.9. Verkehrsuntersuchungen Gewerbegebiet Siid
2013, Planungsgruppe Kolz

Im Zusammenhang mit der Erarbeitung des stadtebaulichen Rahmenplanes ,Bahnhof - Gewer-

begebiet Stid“ sowie dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept ,Ditzingen Stid* war auch eine

entsprechende Einbeziehung der wesentlichen verkehrsplanerischen / verkehrskonzeptionellen
~ Detailaspekte in den Planungsprozess erforderlich.

vor diesem Hintergrund wurde die Planungsgruppe Kolz von der Stadt Ditzingen beauftragt, im
Rahmen der verkehrsplanerischen Begleitung eine Verkehrsuntersuchung zu ausgewdhlten Detai-
laspekten durchzufiihren, wobei inshesondere folgende inhaltliche Schwerpunkte von vordergriin-

- f‘ h‘ digem Interesse waren:

' M‘ - ,“_. » Ermittlung der maBgebenden Knotenstrombelastungen fiir die morgendliche und abendliche
| s . i ’ N Spitzenstunde fiir den Prognosezeitraum 2025 (Planfall ,Verlegung der Gerlinger StraBe in den
..... _‘ o Y A .'f:r; ﬁ ! Bereich der DornierstraBe*)

" — il _ I ! . . ‘  Knotenpunkt SiemensstraBe / Weilimdorfer StraBe / Herdweg
I ~ " i » Knotenpunkt SiemensstraBe / verlegte Gerlinger StraBe / verlegte SchuckertstraBe
7 R T - ' * Knotenpunkt SiemensstraBe / Dornierstrafe.

o . Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die vorgenannten Knotenpunkte (H_,, morgensund H__
YR abends) fir den Prognosezeitraum 2025 — Planfall ,Verlegung der Gerlinger StraBe in den
Bereich der DornierstraBe“.

= Ableitung der Konsequenzen fiir den perspektivisch erforderlichen Ausbau- bzw. Dimensio-
' nierungsgrad (Fahrspuren / Querschnitte) im Bereich der 0. g. Knotenpunkte im Zuge der Sie-
mensstraBe fiir den Planfall ,Verlegung der Gerlinger StraBe in den Bereich der DornierstraBe*
- | (ohne weiteren Autobahnanschluss in Hohe Ditzingen!).

Ermittlung der maBgebenden Knotenstrombelastungen im Prognosezeitraum 2025 — Planfall
,Verlegung der Gerlinger Strafie in den Bereich der Dornierstrafie“

Zur Ermittlung der mafBgebenden Knotenstrombelastungen wéhrend der morgendlichen und
abendlichen Spitzenstunde im Prognosezeitraum 2025 fiir die relevanten Knotenpunkte im Zuge
der SiemensstraBe wurden — neben den im Rahmen der Verkehrsanalyse 2010 / 2011 erhobe-
nen Verkehrsmengen — insbesondere folgende strukturelle Verdnderungen / Erweiterungen sowie
spezifische Bestimmungsfaktoren zugrunde gelegt (analog zur Verkehrsuntersuchung zum Be-
bauungsplanverfahren ,GE Gerlinger Hohe 1“ vom Mérz 2012):

» Neuansiedlung Firma Thales

 Zahl der Mitarbeiter (1. Bauabschnitt) ca. 1.800
——  Zahl der Mitarbeiter (1. + 2. Bauabschnitt) ca. 2.250
* ca. 55 % der Mitarbeiter kommen mit dem eigenen Kifz (Rest verteilt sich auf OPNV-
oy Nutzer, Mitfahrgemeinschaften und Fahrrad-Nutzer)
T—— Kernzeit fiir die morgendliche Anfahrt der Mitarbeiter: ca. 06:30-09.00 Uhr
Kernzeit fir die nachmittdgliche/abendliche Abfahrt der Mitarbeiter: ca. 15:30-18.30 Uhr
Kunden / Besucher ca. 70 pro Tag
Lieferverkehr ca. 10 Lkw pro Tag

. Erweiterung Firma Trumpf

e Zahl der Mitarbeiter ca. +1.000
» ca. 55 % der Mitarbeiter kommen mit dem eigenen Kiz (Rest verteilt sich auf OPNV-
e T Nutzer, Mitfahrgemeinschaften und Fahrrad-Nutzer)
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* Kernzeit fir die morgendliche Anfahrt der Mitarbeiter: ca. 06:30-09.00 Uhr

» Kernzeit fir die nachmittagliche/abendliche Abfahrt der Mitarbeiter: ca. 15:30-18.30 Uhr

e ca. 10 % bzw. ca. 100 Mitarbeiter sind in der Spétschicht beschéftigt (ca. 13.30-22.30
Uhr), wobei von diesen ca. 100 Mitarbeitern ca. 65 % mit dem eigenen Kfz kommen

* Kunden/ Besucher ca. 80 pro Tag

« Lieferverkehr ca. 6 Lkw pro Tag

Der hier zugrunde gelegte modal split-Ansatz (insbesondere Verhéltnis Individualverkehr / OPNV-
Nutzung) setzt selbstverstandlich voraus, dass im Hinblick auf die Neuansiedlung der Fa. Thales
sowie die Erweiterungsvorhaben der Fa. Trumpf ein attraktives und leistungsfahiges OPNV-An-
gebot geschaffen wird (u. a. Realisierung eines Bus-Ringlinienverkehrs Bahnhof Ditzingen - Fa.
Thales / Fa.Trumpf wahrend der Berufsverkehrsspitzen; zusétzliche Andienung des GE Siid / Die-
selstraBe durch die bestehende Buslinie 98, ...).

Zur Ermittlung der maBgebenden Spitzenstundenbelastungen im Prognosezeitraum 2025 fiir die
relevanten Knotenpunkte im Zuge der SiemensstraBe wurden neben den vorgenannten struktu-
rellen Verdnderungen / Erweiterungen des weiteren u. a. folgende Prognoseansétze mit in die
Uberlegungen einbezogen:

 Strukturelle Verdnderungen in der Stadt Ditzingen (u. a. Sanierungsgebiet Bahnhof, Wohnge-
biet ,0b dem Korntaler Weg*“, weiteres Entwicklungspotenzial im Gewerbegebiet Sid, ...).

Strukturelle Verdnderungen im Nahbereich / Umland (z. B. Entwicklungspotenziale im Bereich
Weissach-Flacht, Renningen-Malmsheim, ...).

Zur Beriicksichtigung bzw. Abdeckung der vorgenannten Entwicklungspotenziale wurde fiir den
Zeitraum von 2011 bis 2025 eine pauschale prognostische Zunahme des Verkehrsaufkommens
von ca. +10 % fiir das relevante Verkehrssystem zugrunde gelegt.

Leistungsfahigkeit und Dimensionierung der relevanten Knotenpunkte

Auf der Grundlage der ermittelten Prognosebelastungen 2025 fiir den Planfall ,Verlegung der Ger-
linger StraBe in den Bereich der DornierstraBe” wurden fiir die relevanten Knotenpunkte im Zuge
der Siemensstraie

» SiemensstraBe / Weilimdorfer Straie / Herdweg
« SiemensstraBe / verlegte Gerlinger StraBe / verlegte SchuckertstraBe

« SiemensstraBe / DornierstraBe.

entsprechende Leistungsfahigkeitsberechnungen jeweils fiir die MaBgebende Gleitende Spitzen-
stunde (MGS) im morgendlichen Spitzenzeitbereich 06.00-10.00 Uhr sowie im abendlichen Spit-
zenintervall 15.00-19.00 Uhr durchgefiihrt.

Die Berechnungen erfolgten dabei in der so genannten Bemessungsverkehrsstirke PKW-E/H__ .
Damit ist gleichzeitig auch der Anteil des Schwerlastverkehrs entsprechend beriicksichtigt wor-
den.

Sémtliche Berechnungen zur Leistungsféhigkeit wurden generell fir einen ,Normalwerktag*
(Dienstag bis Donnerstag) vorgenommen, da hier — durch die Uberlagerung von Einkaufs- / Be-
rufs- und Freizeitverkehr — erfahrungsgemds das insgesamt hochste Verkehrsaufkommen im re-
levanten StraBennetz zu verzeichnen ist. Im Ergebnis der auf der Basis der RIiLSA (Richtlinien fiir
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Lichtsignalanlagen, 2010) durchgefiihrten Leistungsféhigkeitsberechnungen bleibt im Einzelnen
folgendes festzuhalten:

Knotenpunkt SiemensstraBie / Weilimdorfer Strafie / Herdweg

 Fir die Berechnung wurde hier der bestehende Ausbau- bzw. Dimensionierungsstandard im
Knotenpunktbereich zugrunde gelegt. Lediglich in der Knotenzufahrt Herdweg wurde — wie
auch beabsichtigt — eine entsprechende Anderung vorgenommen (Vorverlegung der signali-
sierten FuBgangerfurt in Richtung SiemensstraBe und mit integrierter Mittelinsel; Nagoldstra-
Be fungiert als reine Werkszufahrt).

* Bei Zugrundelegung einer maximalen Umlaufzeit von T, = 120 Sekunden sowie eines
2-Hauptphasensystems (u. a. bedingte Vertrédglichkeit der Zufahrten Weilimdorfer StraBe aus
Richtung Innenstadt und Herdweg und gleichzeitige bedingte Vertrdglichkeit zu den FuBgén-
gerquerungen) ergeben sich fiir die morgendliche und abendliche Spitzenstunde im Progno-
sezeitraum 2025 folgende rechnerische Leistungsreserven:

« morgendliche Spitzenstunde: ca. +5%
¢ abendliche Spitzenstunde: ca. +7 %

Abb.39. DornierstraBe




» Damit wird deutlich, dass die allgemein angestrebte Leistungsreserve von ca. +15 % (u.
a. auch im Hinblick auf die signaltechnische Koordinierung der Hauptverkehrsstréme) nicht
erreicht wird.

» Andererseits ist aber wahrend der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde zumindest
noch eine Leistungsreserve gegeben (kein Leistungsdefizit!), wobei in den Spitzenzeiten zeit-
weise Riickstauerscheinungen nicht auszuschlieBen sind.

Knotenpunkt SiemensstraBe / verlegte Gerlinger StraBe / verlegte Schuckertstrafie

Die durchgefilhrten Leistungsfahigkeitsberechnungen verdeutlichen, dass eine addquate bzw.
ausreichende Leistungsreserve (LR > +15 %) wahrend der Spitzenzeiten im Prognosezeitraum
2025 im Prinzip nur bei folgendem Ausbau- bzw. Dimensionierungsstandard erreicht werden
kann.

« Zufahrt SiemensstraBe aus Richtung WestrandstraBe

» 1 separate Linksabbiegespur (anzustrebende Mindestlédnge: ca. 72 m)
* 1 separate Geradeausspur
1 Mischspur (Gerade / Rechts)

» Zufahrt SchuckertstraBe

1 Mischspur (Gerade / Links)
» 1 separate Rechtsabbiegespur (anzustrebende Mindestlédnge: ca. 78 m)
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» 1 separate Linksabbiegespur (anzustrebende Mindestlédnge: ca. 78 m)
* 1 separate Geradeausspur
1 Mischspur (Gerade / Rechts)

e Zufahrt Gerlinger Straf3e

1 Mischspur (Gerade / Links)
» 1 separate Rechtsabbiegespur (anzustrebende Mindestlédnge: ca. 66 m)

 Signalisierte Furten fiir FuBgédnger/Radfahrer (Mindestbreite: 5,00 m) in folgenden Knoten-
punktzufahrten:

» SiemensstraBe aus Richtung WestrandstraBe
» SchuckertstraBe (mit Mittelinsel — Mindestbreite: 2,50 m)
 Gerlinger StraBe (mit Mittelinsel — Mindestbreite: 2,50 m)

Im Ergebnis der auf dieser Basis durchgefilhrten Leistungsfahigkeitsberechnungen wird fol-
gendes deutlich:

* Unter Zugrundelegung einer maximalen Umlaufzeit von T, = 120 Sekunden sowie eines
4-Phasensystems (4 Hauptphasen — wobei die FuBgénger/Radfahrer entsprechend in den
Kfz-Phasenablauf integriert sind) ergeben sich fiir die morgendliche und abendliche Spitzen-
stunde im Prognosezeitraum 2025 im Einzelnen folgende Leistungsreserven:

« morgendliche Spitzenstunde: ca. +20 %
« abendliche Spitzenstunde: ca. +15%

e Damit ist — bei dem o. g. vorausgesetzten Ausbaustandard des Knotenpunktes — auch wéh-
rend der maBgebenden Spitzenzeiten insgesamt eine addquate bzw. ausreichende Leistungs-
reserve gegeben.

Knotenpunkt SiemensstraBie / Dornierstrafie

Im Ergebnis der durchgefiihrten Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir den kiinftigen signalisierten
Knotenpunkt (Planfall ,Verlegung der Gerlinger StraBe in den Bereich der DornierstraBe®) zeigt
sich, dass perspektivisch folgender Ausbau- bzw. Dimensionierungsstandard angestrebt werden
sollte, damit auch wahrend der morgendlichen und abendlichen Spitzenzeit im Prognosezeitraum
2025 eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet ist:

« Zufahrt SiemensstraBe aus Richtung Westrandstrae

« 1 separate Linksabbiegespur (anzustrebende Mindestldnge: ca. 42 m)
* 1 separate Geradeausspur
» 1 Mischspur (Gerade / Rechts, anzustrebende Mindestlénge: ca. 108 m)

« Zufahrt DornierstraBe aus Richtung Gerlingen

» 1 Mischspur (Gerade / Links, anzustrebende Mindestlénge: ca. 54 m)
« 2 separate Rechtsabbiegespuren (anzustrebende Mindestlange der duBeren Rechtsab-
biegespur: ca. 102 m)
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« 2 separate Linksabbiegespuren (anzustrebende Mindestlange der inneren Linksabbiege-
spur: ca. 90 m)
1 Mischspur (Gerade / Rechts)

 Zufahrt DornierstraBBe aus Richtung Wohnquartier ,Richthofenstra3e / Solitudestrae” (Flie-
gerviertel)

» 1 Mischspur (Links / Gerade / Rechts)

 Signalisierte Furten fiir FuBgédnger/Radfahrer (Mindestbreite: 5,00 m) in folgenden Knoten-
punktzufahrten:

« SiemensstraBe aus Richtung WestrandstraBe (mit Mittelinsel — Mindestbreite: 2,50 m)

« DornierstraBe aus Richtung Gerlingen

* DornierstraBe aus Richtung Wohnquartier ,RichthofenstraBe / SolitudestraBe® (Flieger-
viertel)

Die auf der Basis dieses Ausbau- bzw. Dimensionierungsstandards durchgefiihrten Leistungsfa-
higkeitsberechnungen machen folgendes deutlich:

* Bei einer zugrunde gelegten maximalen Umlaufzeit von T, = 120 Sekunden sowie eines
3 Phasensystems (3 Hauptphasen — wobei die FuBgénger/Radfahrer entsprechend in den
Kfz-Phasenablauf integriert sind) sind fiir die morgendliche und abendliche Spitzenstunde im
Prognosezeitraum 2025 im Einzelnen folgende Leistungsreserven zu verzeichnen:

¢ morgendliche Spitzenstunde: ca. +20 %
¢ abendliche Spitzenstunde: ca. +16 %

» Die insbesondere auch im Hinblick auf die signaltechnische Koordinierung angestrebte Lei-
stungsreserve von = +15 % ist somit gegeben.

Bei der Dimensionierung des Fahrbahnquerschnittes sollte fiir die durchgehenden Hauptverkehrs-
strome im Zuge der SiemensstraBe — u. a. auch aufgrund des hohen Anteils an Schwerlastverkehr
— generell eine Fahrspurbreite von 3,50 m angestrebt werden. Dies gilt u. a. auch fiir die kiinftigen
Fahrspuren der hoch frequentierten Eckbeziehung SiemensstraBe / Ri. BAB A 81 - DornierstraBe



/ Ri. Gerlingen (jeweils 2 separate Links- bzw. Rechtsabbiegespuren).

Dariiber hinaus ist fiir die iibrigen Fahrspuren in den Knotenpunktzufahrten an den beiden vor-
genannten Knotenpunkten durchaus auch eine Mindestfahrspurbreite von 3,25 m denkbar bzw.
moglich (u. a. Linksabbiegespur SiemensstraBe aus Ri. WestrandstraBe - Dornierstrafe, ...).

Im Hinblick auf die gesamte Leistungsfahigkeit sowie eine mdglichst effektive signaltechnische
Koordinierung der Hauptverkehrsstrome im Zuge der SiemensstraBe — insbesondere auch wéh-
rend der morgendlichen und abendlichen Spitzenzeit — sollte perspektivisch nach Mdglichkeit im
Bereich zwischen DornierstraBe und SchuckertstraBe / Gerlinger StraBe sowohl auf das Linksein-
biegen von den P+R-Bereichen als auch auf das Linksabbiegen zu den P+ R-Bereichen verzichtet
werden.

Diese Fahrtbeziehungen kénnen kiinftig iber den dann voll signalisierten Knotenpunkt Siemen-
sstrale / DornierstraBe sowie die nordliche Knotenzufahrt DornierstraBe und eine noch zu rea-
lisierende Verbindungsrampe zu den P+R-Bereichen (zwischen Bahngeldnde und bestehendem
Reclam-Areal) abgewickelt werden.

Die perspektivische Integration einer zusatzlichen anforderungsgesteuerten signalisierten Furt fiir
FuBgénger / Radfahrer (Mindestbreite: 5,00 m und mit Mittelinsel — Mindesttiefe: 2,50 m) in der
Siemensstrae (unmittelbar ostlich der bestehenden Zufahrt zu den P+R-Bereichen) ist prinzipiell
maglich.

Die signaltechnische Freigabe der Furt kdnnte dann beispielsweise parallel zur Freigabe des Quer-
verkehrs an den beiden benachbarten Knotenpunkten SiemensstraBe / DornierstraBe und Siemen-
sstrae / SchuckertstraBe / Gerlinger StraBe erfolgen (Phase, in der die Hauptverkehrsstrome im
Zuge der SiemensstraBe angehalten werden). Fiir die im stédtebaulichen Rahmenplan vorgese-
henen straBenbegleitenden Geh- und Radwege ergeben sich nach der RASt 06 (Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraBen) folgende Regelbreiten:

e (Gehweg: 2,50 m
* Einrichtungsradweg: 2,00 m (1,60 m bei geringer Radverkehrsbelastung)

 Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: 0,75 m (0,50 m bei geringer Radverkehrsbelastung
und bei Verzicht auf Einbauten)

Dariiber hinaus miissen entsprechend RASt 06 FuBgénger- und Radfahrerfurten bei gemeinsamer
Signalisierung nebeneinander liegen.

e Mindestbreite FuBgéngerfurt: 3,00 m

* Breite der Radfahrerfurt: 2,00 m (entspricht der Breite des anschlieBenden straBenbegleiten-
den Radweges)

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund der im Rahmen der verkehrsplanerischen Begleitung des stédtebaulichen
Rahmenplanes zum Sanierungsgebiet ,Gewerbegebiet Siid“ durchgefiihrten Verkehrsuntersu-
chung bleibt zusammenfassend folgendes festzuhalten:

< Das den Bereich des Gewerbegebietes Siid tangierende Hauptverkehrssystem weist an einem
,Normalwerktag“ mit ca. 20.000 Kfz/24h (Siemensstraie zwischen DornierstraBe und Ger-

linger StraBe) bzw. ca. 25.900 Kfz/24h (SiemensstraBe zwischen Gerlinger StraBe und Schu-
ckertstraBe) bereits heute eine hohe Verkehrsbelastung auf. Dies haben die durchgefiihrten
Verkehrserhebungen vom November 2011 eindrucksvoll unterstrichen.

* Insbesondere durch die geplante Ansiedlung der Firma Thales im Bereich des Gewerbege-
bietes ,Gerlinger Hohe* sowie die perspektivisch vorgesehene Erweiterung der Firma Trumpf
(westlich des bestehenden Firmen-Areals in der DieselstraBe) wird sich das Verkehrsauf-
kommen in diesem StraBennetzbereich — vor allem auch wéhrend der morgendlichen und
abendlichen Berufsverkehrsspitzenzeiten — entsprechend weiter erhéhen.

< Die fiir den Planfall bzw. das angestrebte Szenario ,Verlegung der Gerlinger StraBe in den
Bereich der DornierstraBe“ fiir den Prognosezeitraum 2025 durchgefiihrten Leistungsfahig-
keitsberechnungen fiir die relevanten Knotenpunkte im Zuge der SiemensstraBe

« SiemensstraBe / Weilimdorfer StraBe / Herdweg
« SiemensstraBe / verlegte Gerlinger StraBe / verlegte SchuckertstraBe
e SiemensstraB3e / DornierstraBe.

verdeutlichen, dass insbesondere im Bereich der beiden letztgenannten kiinftigen Knotenpunkte
ein entsprechend adéquater Ausbau- bzw. Dimensionierungsstandard erforderlich ist (siehe Punkt
Leistungsfahigkeit und Dimensionierung der relevanten Knotenpunkie), damit prognostisch so-
wohl wahrend der morgendlichen als auch fiir die abendliche Spitzenzeit eine insgesamt ausrei-
chende Leistungsfahigkeit gewéhrleistet werden kann.

Dies gilt vor allem auch im Hinblick auf eine leistungsféahige bzw. effektive signaltechnische Koor-
dinierung der Hauptverkehrsstrome im Zuge der SiemensstraBe.

(Quelle: Verkehrsuntersuchung im Zusammenhang mit der verkehrsplanerischen Begleitung des
stddtebaulichen Rahmenplanes (Integriertes Stadtentwicklungskonzept, Planungsgruppe Kolz,
2013)
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Abb.40. Rahmenplan ,Bahnhof - Gewerbegebiet Siid*
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3.1.DIE HERAUSFORDERUNGEN UND
PERSPEKTIVEN

Historisch betrachtet, hat sich das Gewerbegebiet Siid in Ditzingen stetig von der Stadtmitte im
Norden nach auBen entwickelt. Diese Entwicklung hat sich inzwischen im Norden, Osten und Sii-
den bis an die vorhandenen uniiberwindbaren duBeren Trennungslinien bzw. -bereiche vollzogen:
die Bahntrasse, das Landschaftsschutzgebiet Scheffzental und die Bundesautobahn 81. Auch im
Westen erscheint der vermeintliche Erweiterungsspielraum angesichts des regionalen Griinzugs
aus dem iibergeordneten Regionalplan begrenzt. Stédtebaulich lassen sich aus diesen Rahmen-
bedingungen folgende Schlussfolgerungen und Aufgaben ableiten:

3.1.1. Innenentwicklung

Der Handlungsdruck bereits bebaute Gewerbebereiche auf dessen Entwicklungspotentiale hin zu
Uberpriifen und Modernisierungs-, Verdichtungs- und Qualifizierungsprozessen zu unterziehen
wdchst. Die damit einhergehenden Herausforderungen sind enorm, da Innenentwicklungen ohne
Nutzungsanderungen mit der verbundenen Wertschopfung wenig Anreize zulassen, kleinteilige
Eigentumsstrukturen, Gemengelagen, Restwerte und die Freimachung von Grundstiicken zu
liberwinden. Ohne gezielte Unterstiitzung lassen sich die notwendigen Veranderungen und Poten-
tiale in iiberschaubaren Zeitrdumen nicht 16sen. Weiter ist ohne Unterstiitzung insbesondere ohne
Sanierungsforderung nicht zu erwarten, dass einmal kleinteilig strukturierte Bereiche wieder zu
groBeren Einheiten zusammengefasst werden kénnen. Vielmehr gilt es hier stetige Erneuerungs-
prozesse zu organisieren und situativ zu handeln.

3.1.2. Die Erweiterungspotentiale strukturieren

Angesichts der vorgenannten Schwierigkeiten wird deutlich, dass erfolgreiche Gewerbestandort-
politik nicht génzlich ohne Flachenneuausweisungen auskommen kann. Die Strukturierung der
noch in Aussicht stehenden unbebauten Fldchen muss allerdings sehr bewusst erfolgen. Inso-
fern ist es notwendig, das Gewerbegebiet Siid in Form eines Strukturkonzepts bis in seine heute
maximal denkbare Kontur zu denken, ohne sich hinsichtlich dieser Ausdehnung festzulegen oder
in feste unflexible Strukturen zu verfallen. Prioritdr erscheint dabei, zundchst mdglichst groBe
zusammenhdngende und gut geschnittene Baufelder zu organisieren. Dies sichert Optionen fiir
groBflachige Gewerbeeinheiten, die aus vorgenannten Griinden in bereits bebauten und zerglie-
derten Bereichen keine Entwicklungsperspektive haben. Dies ist insbesondere fiir die im Gebiet
vorhandenen Ankernutzer und deren strategischer Standortsicherung von Bedeutung. Im Vorfeld
eruierte Ordnungsstrukturen dienen auBerdem der Aufgabe, Flachen fiir externe Vorhaben vorzu-
halten (z.B. 2. BAB Anschluss), ErschlieBungsabschnitte und Baufelder moglichst effektiv zu hal-
ten. Auffallig ist, dass vielmehr die Grundstiickszuschnitte und Eigentumsverhaltnisse der bislang
landwirtschaftlichen Grundstiicke tber die Orientierung, Gestalt und Gliederung der Baufelder,
ErschlieBungen und Bauvorhaben entschieden haben, als stadtplanerische Uberlegungen. Je be-
grenzter die Fldchenreserven sind, desto problematischer erscheint es, die Ordnungsstrukturen
derart dem Zufall zu iberlassen.

Zur Umsetzung mittlerer und kleinerer Vorhaben sollten zunéchst Spielrdume in bereits gegliederte
Bestandsstrukturen abgepriift werden. Das daraus resultierende begrenzte Fldchenangebot fiir
kleinere Gewerbeeinheiten macht deutlich, dass im Sinne einer ausgewogenen Gewerbestruktur
alle bislang ungenutzten Potentiale in den Bestandsstrukturen identifiziert und aktiviert werden
missen.
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3.1.3. Die Profilierung des Gewerbegebiets

In den Leitsatzen der Stadt Ditzingen ist das Ziel formuliert, ,die Stadt zu einem Standort mit
hoher qualifizierten, zukunftssicheren Unternehmen weiter zu entwickeln und vor allem arbeits-
platzintensiven Betrieben, Kleingewerbetreibenden und innovativen Dienstleistern ausgewogene
Entwicklungsverhéltnisse zu bieten.“ (FNP 2015) Im Wettbewerb muss sich der Gewerbestandort
Ditzingen als wettbewerbsfahige Marke in der Metropolregion Stuttgart behaupten, um potente
und leistungsfahige Betriebe und die damit einhergehenden Arbeitspldtze und Einnahmen zu er-
halten. Eine starke Marke bedarf eines starken Profils. Dies definiert sich im Wesentlichen tiber

die interne Zusammensetzung,
die AuBenwirkung bzw. Adresse,
die Erreichbarkeit und

die Vernetzung mit der Stadt

> owp

3.1.3.1. Die interne Zusammensetzung

Am Standort Ditzingen lasst sich unter den anséssigen Unternehmen ein Schwerpunkt techno-
logieorientierter und innovativer Betrieben aus den Bereichen Maschinenbau und Elektrotechnik,
den traditionell starken Branchen der Metropolregion Stuttgart, feststellen. Weiter zahlen zur Be-
setzung des Gewerbegebiets Siid zahlreiche Spitzenunternehmen, die mit ihrer Leistungsstérke
und Prasenz MaBstdbe setzen. Aus diesem Privileg erwachsen neben den Chancen fiir die Profi-
lierung des Gebiets auch Herausforderungen und Pflichten fiir die Ausrichtung des Umfelds. Das
vorhandene Nutzungsgefiige und die bauliche Struktur des Gebiets miissen sich an den gesetzten
MaBstében messen lassen.

Die stadtebauliche Analyse offenbart in diesem Zusammenhang im Bestand Gemengelagen mit
erheblichen Qualitatsgefallen. Insbesondere der zentrale Bereich des Sanierungsgebiets, die ,hi-
storische“ Mitte des Gebiets fallt durch strukturelle Mangel und unstimmige Nutzungsgefiige auf.
Diese gravierenden Unterschiede gilt es auszugleichen und die Qualitétsstandards im Sinne eines
gemeinsamen (ibergeordneten Profils zu harmonisieren. Die vorhandenen baulichen Méngel und
Gemengelagen miissen modernisiert und neu strukturiert werden.

Ziel sollte es dabei sein, Ansiedelungspotentiale fiir Nutzungen zu schaffen, die sich in das Profil
des Gebiets fiigen. Dazu zéhlen allen voran klein- und mittlere Unternehmen (KMUs), die sich
dem Technologieclusters zuordnen, spezialisierte unternehmensnahe Dienstleister, forschende,
entwickelnde und kleine produzierende Unternehmen.

Im Besonderen sollte darauf geachtet werden, profilfremde Nutzungen nicht weiter auszubauen.
Zu dieser Betrachtung zahlen aus stddtebaulicher Sicht z.B. auch jene Nutzungen die nach BauN-
VO §8 in Gewerbegebieten auch ausnahmsweise zuldssig sind: kulturelle Einrichtungen und Be-
triebsnahe Wohnungen. Dennoch ist die Nutzungsgliederung innerhalb des Gebiets so anzulegen,
dass im Rahmen der Neuordnung entsprechenden Bestandsnutzungen im Gebiet eine Perspektive
aufgezeigt werden kann. Dafiir geeignete Standorte erscheinen z.B. in der Randzone zum Scheff-
zental im Zusammenhang mit den dort denkbaren Dienstleistungsnutzungen maglich.

3.1.3.2. Die Adresse

Trotz klarer Konturierung durch die SiemensstraBe, die Autobahn 81 und das Scheffzental zeigt
sich das Gebiet nach auBen sehr indifferent. Wahrend im siidlichen Bereich zur A81 und zur
Gerlinger StraBe sich das Gebiet tiber die groBen Ankernutzer Trumpf, G+U und kiinftig Thales
sehr wertig und reprasentativ prasentiert, ist die AuBendarstellung zur SiemensstraBe und zum
Scheffzental von baulich stark iiberalterten, teils sogar schabigen, leer stehenden und lose zu-
sammengewiirfelten Strukturen geprégt.

Aufgrund dieser Mangel und des dringenden Handlungsbedarfs wurde dieser Bereich in das 2005
ausgewiesene Sanierungsgebiet mit aufgenommen. Seither wurden seitens der Stadt bereits eini-
ge Schritte unternommen, um diesen Bereich neu zu ordnen, und die Grundlage zu schaffen, die
SiemensstraBe und mit ihr die Gebietsréander neu zu gestalten und aufzuwerten. Aufgrund der Be-
deutung der SiemensstraBe als erste unmittelbar wahrnehmbare Adresse fiir das Gewerbegebiet
Siid gilt es unbedingt an diesen Anstrengungen anzukniipfen und diese fortzufiihren.

Dem Anspruch das Gewerbegebiet Siid als gesamtheitliches System wahrzunehmen und zu ent-
wickeln, wird das bestehende ErschlieBungsprinzip nicht gerecht. Wahrend im siidlichen Bereich
der Knotenpunkt Gerlinger StraBe — DieselstraBe — Johann-Maus-StraBe als gemeinsamer Auftakt
in den sidlichen Gebietsbereich funktioniert, sind die nordlichen Bereiche in isolierte Teilbereiche
zergliedert. Urséchlich steht dies mit der starken Trennwirkung der Gerlinger StraBe, der Sack-
gassenerschlieBung in der DornierstraBe und der eingeschrankten Verflechtungsfahigkeit des
Knotenpunkts SchuckertstraBe / Siemensstrae im Zusammenhang. Hier muss im Sinne einer
ganzheitlichen Gebietsstruktur Abhilfe geschaffen werden.

3.1.3.3. Die Verkehrsanbindung

Die Qualitdt des Gewerbestandorts bemisst sich nicht zuletzt an dessen Erreichbarkeit und An-
bindung an die {ibergeordneten Verkehrssysteme. Positive stadtebauliche Entwicklungen miissen
Anpassungen an die Vekehrsinfrastruktur nach sich ziehen. Der Verkehrsentwicklungsplan 2020
und die weiteren Verkehrsuntersuchungen konstatieren im Zusammenhang mit dem Gewerbege-
biet Stid erheblichen Nachholbedarf:

» Die SiemensstraBe mit ihren Anschlussknoten wird als ,Flaschenhals” bewertet.

* Die Anbindung des Gewerbegebiets an den OPNV ist ausbaufahig.

Das Radverkehrsnetz weist Liicken auf und muss ergénzt werden.

Die fuBlaufige Erreichbarkeit insbesondere vom Bahnhof aus ist wenig attraktiv.

Die Stadt Ditzingen hat diese Problematik erkannt und im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplan
2020 und zahlreichen darauf aufbauenden Untersuchungen ein Biindel an MaBnahmen erarbeitet.
Diese wurden in das im Folgenden beschriebene Handlungskonzept integriert.

Abb.43. Gretsch-Unitas

Abb.44. TRUMPF

Abb.45. TRUMPF
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3.1.3.4. Die Vernetzung mit der Innenstadt

Mit der SiemensstraBe und der Bahntrasse liegen zwei starke Trennungslinien zwischen dem
Gewerbegebiet Stid und der Innenstadt Ditzingens. Als wichtigster Gewerbebereich und integraler
Bestandteil der Stadt muss besonderes Augenmerk auf die wechselseitige Verflechtung gelegt
werden. In dieser Betrachtung kommt dem Bahnhof und folgerichtig den darauf hinfiihrenden Be-
wegungslinien ,DornierstraBe*, FuBgangerunterfilhrung Bahnhof und der bestehenden Unterfiih-
rung Gerlinger StraBe eine besondere Rolle zu. Neben seiner Funktion als zentraler Mobilitatskno-
ten muss der Bahnhof kiinftig viel starker als Schnittstelle im Spannungsfeld zwischen Innenstadt
und Gewerbegebiet begriffen und ausgestaltet werden. Das Einzelhandels- und Zentrenkonzept
belegt, dass der Bereich dem zentralen Versorgungsbereich der Stadt Ditzingen zuzuordnen
ist. Die dort vorhandenen Entwicklungspotentiale sollen dazu genutzt werden, die vorhandenen
Hauptgeschaftslagen zu einem Innenstadtcarrée zu erganzen und die Anbindung zum Bahnhof
deutlich aufzuwerten. Die aus der Perspektive der Innenstadt formulierten Entwicklungsziele des
Bahnhofsareals decken sich folglich mit den Bediirfnissen des Gewerbegebiets Siid. Von einem
aktiven, angebotsstarken und leistungsfahigen Mobilitidtsknoten Bahnhof sind Impulse fiir Innen-
stadt und Gewerbegebiet Siid zu erwarten.

Die Bewaltigung der im Vorfeld beschriebenen Herausforderungen kann nur iiber ein Biindel auf-
einander abgestimmter und ineinander greifender MaBnahmen erreicht werden. Dabei wurden Abb.47. Siemensstrafie
Ergebnisse und Empfehlungen aus zahlreichen Untersuchungen unterschiedlichster Fachdiszipli-

nen und Planungsbereichen zusammengetragen und in das {ibergeordnete Strukturkonzept und

den darauf aufbauenden Rahmenplan eingeflochten.
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3.2.DAS STRUKTURKONZEPT

3.2.1. Die Entwicklungslinien

Die noch freistehenden Erweiterungsméglichkeiten des Gewerbegebiets Siid erstrecken sich ent-
sprechend den Darstellungen im Fldchennutzungsplan, des Regionalplans und der vorhandenen
topografischen Gegebenheiten ausschlieBlich nach Westen. Das Strukturkonzept zeigt zundchst
Entwicklungslinien auf und versucht, die verbleibenden Fldchen konzeptionell vorzustrukturieren,
um den notwendigen Beratungen und Abstimmungen mit den Entscheidungstrégern, Eigentii-
mern, Trégern 6ffentlicher Belange und Unternehmen eine gemeinsame Grundlage zu geben, ohne
sich hinsichtlich dieser Ausdehnung oder genauen Ausgestaltung festzulegen. Die zur Entwicklung
dargestellten Fldchen sind im FNP weitgehend als Bauflachen dargestellt. Die im Strukturkonzept
iiber den FNP hinausgehenden Bereiche reichen im Westen bis an den Regionalen Griinzug. In
diesem Bereich liegen heute zwei groBe landwirtschaftliche Anwesen, die von einer Erweiterung
bis zum regionalen Griinzug betroffen waren. Eine dariiber hinausreichende Entwicklung muss
aus Griinden der Regionalplanung derzeit als unwahrscheinlich eingestuft werden. Die dazu not-
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flankierend zum ISEK durchgefiihrten Verkehrsuntersuchungen haben ergeben, dass ein neuer Exprsiste Adsrsstamn
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lastungswirkung fir die neuralgisch beanspruchten Bereiche insbesondere in der Siemensstraie e e A i sicing v
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3.2.2. Die Adressbildung GRUNFLACHEN
Engrinung ==
Unter Beriicksichtigung der vorgenannten Rahmenbedingungen erhdlt das Gebiet eine klar defi- Karte regionzer Grieaug ==
nierte Kontur. In den dadurch zu benennenden Randzonen lassen sich nun erhéhte Anforderungen
beziiglich der AuBendarstellung formulieren. Im Sinne eines wertigen Gebietprofils kann Vorhaben
mit dem Anspruch einer reprasentativen Ausstrahlung in diesen Bereichen Vorrang eingerdumt
werden. Einsehbare Lagerflachen, Chaotische und gesichtslose Riickseiten oder groBfldchige
ungegliederte Asphaltflachen gilt es hier zu verhindern. Die Adresszonen um das Gewerbegebiet
Sitid lassen sich in unterschiedliche Bereiche einteilen. Entlang der Bundesautobahn und, die
Realisierung vorausgesetzt, entlang des neuen Autobahnzubringers bestent fir die in diesen Be-
reichen bereits vorhandenen Ankernutzer die Maglichkeit sich nach auBen addquat darzustellen.
Dies wird bereits in Teilbereichen eindriicklich und vorbildlich genutzt.
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Auf Hdhe der BerblingerstraBe und entlang des geplanten Autobahnzubringers offenbart sich
die besondere Herausforderung, eine hochwertige AuBendarstellung auf Grundstiicken in Rich-
tung anbaufreier HauptverkehrsstraBen sicher zu stellen. Die Notwendigkeit der riickwértigen
ErschlieBung der Grundstiicke provoziert insbesondere bei kleinen und mittleren Einheiten eine
abgewandte Orientierung. Fiir diese bereits baulich besetzte Adresszone wird daher die vorhan-
dene Eingriinung als richtiges Mittel der Wahl eingestuft.

Das Baufeld zwischen Diesel- und DornierstraBe ist bislang gepragt von den groBen Werkhallen
des Technologieparks Ditzingen. Bewertet man die Aussage des Einzelhandels- und Zentrenkon-
zept hinsichtlich der Mdglichkeit groBflachigen nicht zentrenrelevanten Einzelhandel im Gewer-
begebiet anzusiedeln aus stddtebaulicher Sicht, so bietet dieser Bereich entsprechende Stand-
ortvorteile. Das Baufeld ist ausreichend gro und bietet die notwendige Prdsenz, Erreichbarkeit
und Anbindung iiber die DornierstraBe an den Bahnhof und kiinftigen ZOB. Die (ibrigen Bereiche
innerhalb des Plangebiets sind vornehmlich im Bestand kleinteilig strukturiert oder gehdren, wie
im siidlichen Bereich, zum sensiblen Betriebsumfeld der anséssigen Ankernutzer.

Im weiteren Verlauf der SiemensstraBe liegen die Adressbereiche mit dem gréBten Handlungsbe-
darf bzw. -potential. Die Lagerflachen der Landespolizei in dem flachenintensiven Sheddachge-
baude sowie insbesondere groBflachige Gewerbeflachen erscheinen zur Adressbildung ebenso
ungeeignet wie nach heutigen MaBstében ineffizient. Hier erscheint eine hohere und qualitativere
Nutzungsdichte angemessen. Zudem steht es einem verkehrstechnisch notwendigen Ausbaus der
SiemensstraBe im Wege.
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Im Zuge der Verlegung der Gerlinger StraBe und einer denkbar scheinenden Verlagerung und Er-
weiterung der Tankstelle entsteht zwischen DornierstraBe und SchuckertstraBe ein zusammen-
hdngendes Baufeld zur Neuansiedlung das bestehende Profil ergdnzender Nutzungen. Entspre-
chend der Ausweisung als eingeschranktes Gewerbegebiet sind es idealerweise Unternehmen
mit hohen Biiroanteilen ergdnzt durch kleinere Labore, Werk- und Versuchshallen mit immissions-
armen Prozessen. Der Bereich erscheint pradestiniert fiir kleine und mittlere Unternehmen (KMU)
des Technologieclusters. Dies kénnen bspw. Dienstleister fiir vorhandene Ankernutzer in den Be-
reichen Forschung und Entwicklung sein. Die unmittelbare Lage zum Bahnhof und zur Siemens-
straBe bietet aufgrund der guten Erreichbarkeit und der mdglichen Reprdsentation besondere Vor-
teile, welche im Zusammenspiel mit den Fiihlungsvorteilen zu den leistungsstarken Unternehmen
vor Ort dieses Szenario realistisch erscheinen lassen. Stadtebaulich bestehen fiir diesen Bereich
der SiemensstraBe besondere Anforderungen. Der Ausbau zu einem innerstadtischen Boulevard
bedarf durchgangiger Raumkanten mit einer Mindesthéhe von 3 Geschossen. Frequenzabhéngige
Dienstleister (z.B. Tankstelle) und Héndler nicht zentrenrelevanter Sortimente (z.B. Autohandel)
lassen sich in der Erdgeschosszone punkiuell integrieren (s. Abbildungen). Aufgrund der Not-
wendigkeit der riickwartigen ErschlieBung zur Gewéhrleistung des notwendigen Verkehrsflusses
in der SiemensstraBe ist besonderes Augenmerk auf die Orientierung der Baukdrper zu legen.
Angesichts der besonderen Hiirden und Herausforderungen zur Ordnung der Bestandssituation
und der vorhandenen Potentiale liegt dieser Bereich in der Sanierungsforderung.

Der dstliche Rand des Gebiets ist stark geprdgt von der steilen Hangkante zum Landschafts-
schutzgebiet Scheffzental hin. Den vorhandenen Nutzungen entlang der SchuckertstraBe gelingt
es allerdings kaum, von diesem attraktiven Griinzug zu profitieren. Die kleingliedrige und teils
marode wirkende Baustruktur orientiert sich zum einen zur Strae, zum anderen schieben sie sich
mit ihren Riickseiten mdglichst weit an die Hangkante heran. In der Gesamtheit betrachtet bietet
dieser Bereich mit dem direkten Bezug zum Landschaftsraum gegeniiber den anderen Randzonen
im Gewerbegebiet besondere Standortvorteile. Insbesondere fiir Unternehmen mit einem hohen
Anspruch an das Arbeits- und Betriebsumfeld sind diese Qualititen interessant. Dazu zédhlen z.B.
Dienstleister im Bereich der Kreativwirtschaft, Vorentwicklung, des Innovationsmanagements
und Spin-Offs, aber auch Unternehmensberatungen und Einrichtungen mit hohem Kundenver-
kehr wie z.B. berufliche Bildung oder Personalmanagement legen Wert auf ein attraktives Umfeld.
Des Weiteren sind Serviceeinrichtungen wie Beherbergungen mit Ausstellungs-, Tagungs- und
Gastronomieangeboten in der Lage die Standortvorteile in Betriebsvorteile umzusetzen. Folglich
muss die Bestandssituation qualitativ und quantitativ als stark untergenutzt eingestuft werden. Die
stddtebauliche Konzeption sieht daher eine Umstrukturierung dieser Fldchen vor. Ziel sind bau-
liche Anordnungen, die sich zum Landschaftsschutzgebiet hin 6ffnen, den nach §32 BNatschG
eingestuften Gehélzstrukturen mehr Luft geben und zur Schuckert- und SiemensstraBe eine klare
Raumkante ausbilden.

Im siidostlichen Bereich des Scheffzentals werden die Méglichkeiten zur AuBendarstellung und
Lagequalititen ebenfalls kaum genutzt. Angesichts der vermeintlichen Stabilitdt der dort vorhan-
denen Strukturen wurden hier zundchst keine veranderten baulichen Anordnungen Uberpriift.
Gelangt allerdings Bewegung in die vorhandene Struktur durch z.B. die Nachverdichtung des
Geriistlagerplatzes oder die Verlagerung des Autohauses an einen giinstigeren Geschaftsstandort,
wird im Zuge einer Bebauung die Wiirdigung dieser Standortbesonderheiten empfohlen.

Innerhalb der umfassenden Adressbereiche heben sich besonders exponierte Lagen wie z.B.
Ecksituationen, Eingangsbereiche und das Ende von Blickachsen hervor. Zur Inszenierung die-
ser wichtigen Gebietskoordinaten sollten hier Spielrdume fiir markante und exponierte Baukdrper
gelassen werden. Im Ubergang zur freien Landschaft nach Westen wird empfohlen Flachen fiir
intensive Randeingriinungen auszuweisen.

Abb.49. Denkbare Integration von Dienstlei-
stern mit Kundenfrequenz (z.B. Tankstelle,
Autohaus)

Abb.50. Zu vermeidendes Negativbeispiel
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3.2.3. Das ErschlieBungssystem

Wie bereits im Vorfeld dargestellt, zerschneidet der diagonale Verlauf der Gerlinger StraBe das Ge-
biet in zwei bis drei isolierte Bereiche. Die Grundstiicke nérdlich des Knotenpunkts Johann-Maus-
StraBe sind in der Folge spitzwinklig geschnitten. Es herrschen gegenseitig konkurrierende Rich-
tungen vor, die eine attraktive Raumbildung und Adressierung nicht zulassen. Der Vorschlag, die
Gerlinger StraBe auf die DornierstraBe zu Verschwenken und die Knotenpunkte an der Siemens-
straBe neu zu ordnen erdffnet fiir diese Bereiche besondere Chancen. Ohne diagonale Trennungs-
linie ldsst sich dieser zentrale kleingegliederte und urspriingliche Bereich in einem einheitlichen
Richtungssystem weiterentwickeln. So kann die Aufwertung der AuBendarstellung von Gerlin-
gen kommend durch die Verlagerung der Adresszone ohne umfassende RiickbaumaBnahmen
genutzter Gebaude in diesem Bereich erfolgen. Entsprechend der vorhandenen Nutzungen wird
empfohlen diese zentrale Zone schwerpunktmagig fiir Handwerks- und Kleinbetriebe vorzuhalten.

3.2.4. Die Abstimmung der Richtungssysteme

Am Beispiel der Gerlinger StraBe kénnen die Auswirkung sich widerstreitender Richtungssysteme
sehr deutlich studiert werden. Es entstehen nicht nutzbare Restflachen und chaotische Baus-
trukturen ohne Zusammenhalt. Effiziente und berechenbare Entwicklungen sind ebenso wenig
maglich, wie die Etablierung eines wertigen / wirtschaftlich geordneten Gesamtsystems.

Die Frage des Umgangs mit unterschiedlichen Richtungssystemen stellt sich auch in den bislang
unbebauten Bereichen. Dies ist hdufig der aus stadtebaulicher Sicht zufélligen Vorpragung durch
den Zuschnitt der landwirtschaftlichen Flurstiicke geschuldet. Im Strukturkonzept wurde dazu der
Versuch unternommen, jeweils die vorrangig zu beriicksichtigende Richtungen zu identifizieren
und den zu bebauenden Baufeldern zuzuordnen. Im Sinne eines (ibergeordneten Ordnungssy-
stems sollten Richtungswechsel in der Anzahl begrenzt und iiber entsprechende Pufferzonen
bewerkstelligt werden. Innerhalb dieser Pufferzonen kénnen Freianlagen (Stellpldtze Zufahrten,
ErschlieBungszonen) und Solitdrgebdude (i.d.R. ohne Richtung) angeordnet werden. Dabei ist
auf eine ausreichende Durchgriinung zu achten. Die groBfldchigen Protagonisten kdnnen dieses
System auf Ihrem Betriebsgeldnde selbst strukturieren und aus ihren Betriebsbedirfnissen ent-
wickeln. Um die Bereiche mit mittleren und kleineren Betriebseinheiten zu strukturieren bedarf
es eines ubergeordneten und flexiblen Ordnungssystems, dass in der Lage ist, als gemeinsamer
Nenner Quartiers bildend und Gebiets préagend zu wirken. Dies ist in aller Regel von auBen plane-
risch zu formulieren und mit den entsprechenden Instrumenten der Bauleitplanung umzusetzen.



3.3.DER RAHMENPLAN UND
MASSNAHMENKATALOG

3.3.1. Die Nutzungs- und Baustruktur

Der Rahmenplan fasst alle wesentlichen MaBnahmen und Ziele aus den integrierten und begleiten-
den Planungen und Untersuchungen zusammen und bringt sie in eine rdumliche Anordnung zu-
einander. Fir die Durchfihrung der Sanierung bildet er somit einen wichtigen Handlungsleitfaden
und grundsétzliche Entscheidungsgrundlage. Die im Rahmenplan getroffenen Aussagen miissen
im Zuge des Umsetzungsprozesses mit den Beteiligten weitergehend Untersucht werden.. Statt
die raumlichen Aussagen zu dogmatisch zu begreifen muss der Rahmenplan im Detail fiir die
Umsetzung flexibel bleiben ohne die (ibergeordneten Leitlinien zu konterkarieren. Zu den (iberge-
ordneten Leitlinien zéhlen z.B.

« die Entwicklung des Bahnhofsareals als wichtiger Baustein im Einzelhandelsgefiige des zen-
tralen Versorgungsbereichs und als Anker im Mobilitatskonzept der Stadt Ditzingen

e die Aufwertung der AuBendarstellung und Adressbildung des Gewerbegebiets
« das anzustrebende Nutzungsprofil
 die Bildung des offentlichen Raums durch die Schaffung wichtiger Raumkanten

« die geplante Hierarchisierung und kiinftige Gliederung des ErschlieBungssystems

» der Ausbau des OPNV-Angebots
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« die Ergdnzung des vorhandenen FuB- und Radwegenetzes

Im Zuge der Umsetzung sind die einzelnen MaBnahmen und zugeordneten Planungen schrittweise

zu konkretisieren. Dies gilt insbesondere fiir die Fachplanungen beziiglich des OPNV-Ausbaus und

_ die verkehrstechnische Konstruktion der Verkehrsanlagen zur genauen Bestimmung von StraB3en-
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Im weiteren werden die einzelnen MaBnahmen grundsatzlich benannt, verortet und naher be-
schrieben.
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M1 Strukturelle Aufwertung der Adresse ,,Siemensstrafe“

Sieht man von den Fahrzeugbewegungen auf der BAB 81 und der Prominenz der dort liegenden
Adressbereiche des Gewerbegebiets Siid ab, so fallt der SiemensstraBe die Rolle der ,ersten
Adresse” des Gebiets zu. Die Verschwenkung der Gerlinger StraBe auf die DornierstraBe und
die Neuordnung des Knotenpunkts SchuckertstraBe / SiemensstraBe eroffnen die notwendigen
Spielrdume, um in dem dazwischen liegenden Bereich eine reprasentative und qualitative Nut-
zungs- und Baustruktur zu entwickeln, die den Anspriichen einer wertigen AuBendarstellung ent-
spricht. Diese Anforderung ist Lagegunst zugleich. Der Rahmenplan sieht daher eine Erhéhung
der Dichte und Qualifizierung der Nutzungen vor. Sdumende mindestens 3-geschossige Gebaude
erzeugen die gewiinschte Raumbildung und bieten Platz fiir neue Unternehmen und Dienstleister,
die sich zur SiemensstraBe prasentieren konnen. Der Bereich erscheint pradestiniert fiir kleine und
mittlere Unternehmen (KMU) des Technologieclusters, die das vorhandene Unternehmensgefiige
erganzen. In den riickwdértigen Grundstiicksbereichen konnen kleinere Labore, Werk- und Ver-
suchshallen mit immissionsarmen Prozessen ergédnzt werden. Frequenzabhéngige Dienstleister
(z.B. Tankstelle) und Héndler nicht zentrenrelevanter Sortimente (z.B. Autohandel) lassen sich in
der Erdgeschosszone punktuell integrieren und nach Siiden bis zur riickwartigen ErschlieBung
erweitern.

M2  Qualifizierung der Baustruktur im Bereich Schuckert- und MaybachstraBie

Ohne die diagonale Zergliederung durch die Gerlinger StraBe ldsst sich dieser zentrale kleinge-
gliederte und urspriingliche Bereich zu einem zusammenhéngenden Baufeld mit einheitlichem
Richtungssystem weiterentwickeln. Die bislang kaum nutzbaren weil angeschnittenen Grund-
stiicksteile konnen sinnvoll ergdnzt werden. Innerhalb des Gewerbegebiets Siid kann dieses
Baufeld in der Folge die Aufgabe (ibernehmen, Platz fiir kleinteilige Gewerbestrukturen mit ge-
ringeren Biiroanteilen aufzunehmen. Dazu kénnen z.B. Handwerks- und kleinere Produktionsbe-
triebe zdhlen. Um fiir diese Zielgruppe ausreichend Flachen anbieten zu kénnen und Konflikte
bzw. Abwehranspriiche zu vermeiden muss empfohlen werden, Nutzungen die nach §8 BauN-
VO ,Gewerbegebiete“ ausnahmsweise zugelassen werden kdnnen (betriebsnahes Wohnen und
kirchliche Einrichtungen) fiir die Zukunft auszuschlieBen und wenn maglich deren Verlagerungen
an geeignetere Standorte zu fordern.

M3  Neudefinition der nordwestlichen Kontur ,,Scheffzental“

Die bauliche Qualifizierung der Bereiche zum Scheffzental zielt auf die Nutzung der mit diesem
Landschaftsraum verbundenen Standortvorteile. Folglich 6ffnen sich die Baukorper zum Land-
schaftsschutzgebiet in Form halbprivate dreiseitig umfasster Hofe. Diese Anordnung vergroBert
den Anteil der Nutzflachen in den Gebduden mit Blickbeziehungen in die Griinfliche. So erscheint
es maglich, ein angemessenes Angebot fiir Unternehmen mit einem hohen Anspruch an das
Arbeits- und Betriebsumfeld zu bilden. Dazu zahlen z.B. Dienstleister im Bereich der Kreativwirt-
schaft, Vorentwicklung, des Innovationsmanagements, Denkfabriken und Spin-Offs, aber auch
Unternehmensberatungen und Einrichtungen mit hohem Kundenverkehr wie z.B. aus dem Bereich
der beruflichen Bildung legen Wert auf ein attraktives Umfeld.
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M4  Nachverdichtung und Aufwertung des Bereichs zwischen SiemensstraBe und Gleis-
anlagen

Der Bereich ndrdlich der SiemensstraBe ist verkehrlich ausgesprochen gut angebunden. Er liegt
unmittelbar am S-Bahn-Haltepunkt und ist zudem mit dem PKW sehr gut zu erreichen. Vor diesem
Hintergrund erscheint der Bereich deutlich untergenutzt. Der Rahmenplan stellt folglich die Ver-
dichtungspotentiale dar. Die dabei gewéhlte bauliche Anordnung korrespondiert mit den baulichen
Vorhaben nérdlich der Gleise. Angesichts des Umfelds und der verkehrsgiinstigen Lage ist der
Bereich préadestiniert fiir biirogebundene Arbeitsplétze. Zentrenrelevante Einzelhandelsangebote
sind auszuschlieBen. Unterirdische Parkierungsanlagen lassen sich unter Ausnutzung der Topo-
grafie einfach erschlieBen.

M5  Verlagerung und Erweiterung der Tankstelle

Die Tankstelle auf der siidlichen Seite der SiemensstraBe liegt aktuell eingeengt zwischen Ger-
linger StraBe und SchuckertstraBe auf einer Fldche von etwa 1.250 m2. Mit der Verlegung der
Gerlinger StraB3e erdffnen sich Spielrdume zur Verlagerung und Erweiterung. Aus stadtebaulicher
Sicht wurden dazu folgende Bereiche betrachtet und bewertet:

1. Neuansiedlung gegeniiber der zweiten Tankstelle. Stddtebaulich kann es sinnvoll sein, die An-
gebote an einer Stelle zu Biindeln. Im Bereich der heutigen Waschboxen hétte dies zum Vorteil,
dass dieser mit dem Neubau der Tankstelle eine Aufwertung erfahren wiirde. Als nachteilig be-
wertet werden muss allerdings, dass...

... das Flachenangebot eine Erweiterung gegeniiber dem heutigen Standort ohne Inanspruchnah-
me weiterer Nachbargrundstiicke nicht zulassen wiirde.

... im Zuge der geplanten HochwasserschutzmaBnahme die angepasste Bdschung die Flache
gegeniiber der Bestandstankstelle verkleinert.

... dieses Nahversorgungsangebot fiir das Gewerbegebiet Siid entfllt,

... die Anordnung einer ,leuchtenden” Tankstelle am Ende des Scheffzentals durch Griinstruk-
turen abzuschirmen wére.

2. Die Anordnung der Tankstelle zwischen SchuckertstraBe und Dornierstraie. In diesem Bereich
ist sie in die Erdgeschosszone der vorgesehenen raumbildenden Bebauung zu integrieren und
sollte sich dieser anpassen. Die entscheidenden Vorteile dieser Lage sind die Spielrdume zur
Erweiterung (2.500 gm sind durchaus denkbar) und die zusétzliche riickwértige Anfahrbarkeit.
Ausgeschlossen bleiben kann somit auch die stédtebaulich nicht zu empfehlende Anordnung an
der exponierten Ecke. Fiir die Raum- und Adressbildung in der Siemens- und SchuckertstraBe ist
die bauliche Ausbildung dieser Ecke von besonderer Bedeutung. Die Anordnung einer Tankstelle
geht zwangsldufig mit einer umfangreichen Auflosung bzw. ,Aushélung“ der Erdgeschosszone
einher, was in diesem Zusammenhang als kontraproduktiv zu bewerten ist. Darliber hinaus ist es
aus verkehrlicher Sicht anzuraten, Abstand zum Kreuzungsbereich und dessen Aufstellbereichen
zu halten, um Konflikte bei der Verkehrsabwicklung zu minimieren.
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M6  Entwicklung des Bahnhofsareals

Das im Rahmen des Ideen- und Realisierungswettbewerb ,Bahnhofareal Ditzingen ausgewahlte
Konzept sieht eine ausgewogene Entwicklung des Areals vor. Dem bestehenden Empfangsgebdu-
de wird ausreichend Luft gelassen, die Baukérper sind einfache und klar zueinander angeordnet.
Jedem wurde ein Nutzungsschwerpunkt zugeordnet, der in seiner Auswahl auf die Ergénzung der
vorhandene Angebotsstruktur in Ditzingen ausgerichtet ist. Da das Bahnhofsareal zum zentralen
Versorgungsbereich gehdren wird, zdhlt dazu vor allem eine Mischung aus zentrenrelevanten Ein-
zelhandelsangeboten verschiedener GroBenordnungen. Ferner sind mobilitatsaffine Angebote und
Gesundheitsdienstleistungen zu jeweils einem Schwerpunkt zusammengefasst. Die klaren Raum-
kanten der Anordnungen werden von den baulichen Strukturen siidlich der Gleise aufgenommen.
Die in der Fldche ausreichend zuriickhaltende Bebauung lasst Raum fiir Aufenthaltsflachen und
die zu integrierenden Mobilitatsbausteine (Z0B, Kiss+Ride, Taxi,...).

M7  Gestaltung der Raumkanten entlang der Stuttgarter StraBe

Der Bahnhof ist als wichtigster Umstiegs- und Ankunftsbereich in Ditzingen zugleich Aufenthalts-
ort fiir Reisende, Besucher und Biirger. Hier zeigt sich die Stadt, hier prégt sich der ,erste Ein-
druck®. Besondere Aufmerksamkeit gilt es daher auch auf die gegeniiberliegenden Baustrukturen
zu legen. Hier identifiziert das ISEK Innenstadt Mdglichkeiten die Raumkante durch die Nachver-
dichtung von Bauliicken zu schlieBen und aufzuwerten. Unterstiitzt werden sollen diese MaBnah-
men durch die zu erganzende StraBenraumbegriinungen in der Stuttgarter StraBe und dem Ziel,
einen griinen ,City Ring“ zu etablieren.

3.3.2. Die Verkehrssysteme und der dffentliche Raum

3.3.2.1. Die StraBen

Das Verkehrssystem im Gewerbegebiet Stid wurde bereits umfassend im Rahmen des integrier-
ten Verkehrsentwicklungsplan Ditzingen 2020 vom 15.09.2006 untersucht. Auf die dort getrof-
fenen Aussagen wird hier grundsétzlich Bezug genommen, bzw. diese aktualisiert.

M8  Verschwenken der Gerlinger Strafie auf die DornierstraBe

Der heutige Verlauf der Gerlinger StraBe und die damit zusammenhangende Anordnung der Kno-
tenpunkte auf der SiemensstraBe hat fir das Gewerbegebiet Siid wesentliche Nachteile. Das Ge-
biet wird zunéchst grob in einen éstlichen und westlichen Bereich geteilt. Stadtebaulich besonders
problematisch zu werten sind die daraus resultierenden Konsequenzen:

1. Die so vorhandene rdumliche Nahe zwischen Knotenpunkt SiemensstraBe / Gerlinger StraBe
und SchuckertstraBe schrinkt dessen Verflechtungsfunktionen stark ein. Diese Einschrankung
der Einbindung in das StraBennetz fiihren zu Isolationseffekten der von der SchuckertstraBe er-
schlossenen Bereiche.

2. Die DornierstraBe endet als Sackgasse. Der davon erschlossene Bereich ist ebenfalls isoliert.

3. Zahlreiche Grundstiicke im nordlichen Bereich der Gerlinger StraBe sind spitzwinklig zur
StraBe angeordnet. Es entstehen Restfldchen. Die Orientierung zur StraBe hin findet nicht statt.

In der Folge zergliedert sich das Gebiet in mehrere voneinander unabhangige Teilbereiche. Das
ErschlieBungssystem des Gewerbegebiets Siid zeigt sich insgesamt unschliissig und rudimentér.
Eine iibergeordnete Systematik mit klarer und durchgangiger Hierarchisierung und Abstufung der
StraBen ist nicht vorhanden. Es bedarf einer Verdnderung dieser Sachverhalte um diese isolierten
Bereiche im Sinne einer ganzheitlichen Gebietsentwicklung in einen schliissigen Gesamtzusam-
menhang zu bringen.

Mehrere stddtebauliche Untersuchungen kamen zu dem Ergebnis, dass die Verschwenkung der
Gerlinger StraBe auf die DornierstraBe dazu einen entscheidenden Beitrag leisten kann:

1. Die SchuckertstraBe kann so in Form eines Vollknotens an die Siemens- und Gerlinger StraBe
angebunden werden. Dadurch erreicht Sie einen Status der in der Hierarchie vergleichbar mit der
Dieselstrafe ist.

2. Die DornierstraBe wird von der Gerlinger StraBe vereinnahmt und zur zentralen Hinfiihrung
des Gebiets auf das Riickgrat SiemensstraBe. Ankniipfend daran ist in Verldngerung dazu eine
neue FuBgéangerquerung liber die Gleise, die Zufahrt zum P+R Angebot geplant und die Linienfiih-
rung der neuen Busanbindung zwischen Bahnhof und Gewerbegebiet geplant. Diese neue Bewe-
gungslinie erhdlt in der Folge fiir alle Verkehrsteilnehmer nérdlich wie siidlich der SiemensstraBe
eine zentrale Verbindungsfunktion.

3. Die bislang schrdg angeschnittenen und kleinteiligen Grundstiicke beidseits der Gerlinger
StraBe konnen zu einem Teilbereich zusammengefasst werden.

Das ErschlieBungssystem des Gewerbegebiets unterliegt so einer klaren Hierarchie, beginnend
mit der SiemensstraBe, welche die wesentlichen iibergeordneten Verkehre aus Richtung Leon-
berg, Hirschlanden, Weilimdorf, Gerlingen und der Autobahn aufnimmt. Als 2. Ebene die darauf
hinfihrenden Verkehrsachsen aus den Nachbarorten — im Gewerbegebiet ist dies die Gerlinger
StraBe, in 3. Ebene die gewerbegebietseigenen SammelstraBen (DieselstraBe und Schuckertstra-
Be) mit den daran anschlieBenden StichstraBen (4. Ebene).

M9  Neugestaltung und Ertiichtigung der SiemensstraBe

Spétestens mit Realisierung der Westumfahrung Ditzingens reprdsentiert sich die Stadt und das
Gewerbegebiet sehr stark iiber die Siemensstrafie. Sie entwickelt sich zunehmend als verteilendes
Riickgrat der iibergeordneten Verkehrsstrome in Richtung Innenstadt, Bahnhof und der siidlich
davon liegenden Gewerbegebiete. Weder der Ausbaustandard noch die StraBenraumgestaltung
und begleitende bauliche Struktur wird dieser Funktion gerecht. Insbesondere die Knotenpunkte
Weilimdorfer StraBe und Gerlinger StraBe erreichen regelmaBig ihre Kapazitdtsgrenze. Vor diesem
Hintergrund wird in allen dazu in jiingster Zeit angestellten Untersuchungen die Notwendigkeit
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des Ausbaus formuliert. Dieser kann angesichts der Rahmenbedingungen nicht ausschlieBlich
nach Verkehrsmengen des motorisierten Individualverkehrs erfolgen. In den Seitenrdumen sind
Bediirfnisse aus dem Radwegekonzept und dem baulichen Neuordnungskonzept zu beriicksich-
tigen. In der Folge wird vorgeschlagen, die SiemensstraBe in diesem zentralen Abschnitt als Allee
auszugestalten, um ihr so den zugeordneten reprdsentativen Charakter zu verleihen.

Der endgiiltige zu realisierende Ausbauquerschnitt hdngt von wesentlichen Faktoren ab, die in
aufbauenden Untersuchungen gegeneinander abzuwégen sind. Dazu zédhlen:

» Flachenverfiigbarkeiten,

 Kosten fiir den Ausbau,

 die kiinftig abzuwickelnden Verkehrsmengen und als Grundlage dafir,

 die Entwicklung derim Gewerbegebiet Siid ansdssigen Unternehmen und der Zahl der dort

angebotenen Arbeitsplétze,
 Kiinftige Neuansiedlungen und
 die Realisierung eines zweiten Autobahnanschlusses

Die im beiliegenden Rahmenplan gewdhlten Fahrbahnaufteilungen in der SiemensstraBe fuBen auf
Ergebnisse begleitender Verkehrsuntersuchungen. Im Gegensatz zum Verkehrsentwicklungsplan
2020 und dem darauf aufbauenden Rahmenplan Siidliche SiemensstraBe aus dem Jahr 2009
berticksichtigen die jingsten Modellrechnungen nun auch die im Bau befindliche Ansiedlung der
Fa. Thales. Mit Realisierung des zweiten Autobahnanschlusses kann dieser Ausbaustandard hin-
sichtlich seines Fldchenverbrauchs optimiert werden.

In der dargestellten Planung wurden nach Mdglichkeit jene Grundstiicke in Anspruch genommen,
fiir deren Verfligharkeit es bereits Anzeichen gibt. Dazu zdhlen z.B. die Grundstiicke der Landespo-
lizei und die Tankstelle am Knotenpunkt Gerlinger StraBe (hier bestehen Verdnderungswiinsche).

M10 Neuordnung des Knotenpunktes SiemensstraBe / SchuckertstraBe

Zur Verbesserung der verkehrlichen Situation soll die SchuckertstraBe zu einem leistungsfahigen
Anschluss an die Siemensstrae ausgebaut werden. Hierzu werden die Fahrbeziehungen um die
Mdoglichkeit des Linksabbiegens erweitert. Weiterhin wird in diesem Zusammenhang die Ver-
kehrsbeziehung in das Zentrum gestérkt, indem die Zufahrt zur Bahnunterfiihrung in Verlangerung
zur SchuckertstraBe gelegt wird.

M 11 Identifikation von potentiellen Standorten fiir Parkierungsgebaude / Parkpaletten

Aufgrund der arbeitsplatzintensiven Betriebe herrscht im Gewerbegebiet Siid ein enormer Stell-
platzdruck, der sich nicht nur innerhalb des Gebiets, sondern auch in den angrenzenden Be-
reichen bemerkbar macht. Die Stellplatzlosungen im Bestand stellen sich groBtenteils aus offen
angelegten Parkplatzen dar, welche einen groBen Fldchenverbrauch im Vergleich zur Stellplatzzahl
besitzen. Um das begrenzte Bauland im Gewerbegebiet Siid optimal nutzen zu kénnen, sind ge-
geniiber der Stellplatzproblematik Lésungsansatze gefragt, welche sich primér flaichensparend
darstellen. Insofern wurden Fldchen zur Herstellung von Parkierungsgebduden identifiziert, die in
ihrer verkehrlichen Anbindung als auch ihrer heutigen Nutzung als geeignet erscheinen.

M 12 Ertiichtigung des Knotenpunkts Johann-Maus-StraBe / SchuckertstraBe

Die Aufgabe der SchuckertstraBe wird in Zukuntft als eine leistungsfahige SammelstraBe gesehen.
Hierzu sollen durch Ausbau betriebseigener Stellplatzflachen die straBenbegleitende Parkierung
reduziert und durch Umbau des Knotenpunkts SiemensstraBe / Schuckertstrae eine Leistungs-
steigerung sichergestellt werden. Um den Verkehrsfluss auch im Kreuzungsbereich Johann-
Maus-StraBe / SchuckertstraBe gewdhrleisten zu kdnnen, muss der Knotenpunkt fiir Schwerlast-
verkehr ausreichend dimensioniert und umgebaut werden.

M 13 Aushau der Gustav-Siegle-Strafie zur internen ErschlieBungsschleife

Die Grundstiicke an der SiemensstraBe und Gerlinger StraBe kdnnen so von hinten erschlossen
werden, ohne den Verkehrsfluss auf den HauptverkehrsstraBen zu behindern. Nutzungen wie z.B.
die Tankstelle im Bereich der Siemensstrae profitieren dariiber hinaus von der verbesserten Er-
reichbarkeit. Die ErschlieBung der innenliegenden bestehenden Grundstiicke und Gebéude wird
S0 sichergestellt.

M14 OptimierungsmaBnahmen am Knotenpunkt Weilimdorfer StraBe / Siemensstrafie

Studien zur Optimierung der Schaltzeiten haben ergeben, dass die Zusammenlegung der Halteli-
nien Herdweg und NagoldstraBe Vorteile fiir die Auslastung des Knotenpunkis bietet. Die Umset-
zung dieser Optimierung (,Griine Welle®) ist fiir 2013 vorgesehen.

M 15 Gestaltung des griinen ,,City Rings“ in der Stuttgarter StraBe

Mit der Umgestaltung der Stuttgarter StraBe soll die Konzeption des ,Griinen City Rings* entspre-
chend dem integrierten Entwicklungskonzept (2012) Stadtzentrum realisiert werden. Dieses sieht
eine Aufwertung des StraBenraum durch Umbau der Knotenpunkte Stuttgarter StraBe / Johannes-
Fuchs-StraBe, WilhemstraBe, Gerlinger StraBe vor, weiterhin sollen hier Baumneupflanzungen so-
wie neue 6ffentliche Stellplatze hergestellt werden.

3.3.2.2. OPNV

M16 Neuordnung der Mobilidtselemente am Bahnhof mit Neubau eines Zentralen Omni-
busbahnhofs (Z0B)

Im Rahmen der Neubebauung des Bahnhofsareals wird auch ein neuer Zentraler Omnibusbahnhof
(ZOB) erstellt. Er wird so in die neue Nutzung eingepasst, dass sich ziigige Verkehrsabldufe bei
den Buslinien realisieren lassen und sich kurze, barrierefreie Umsteigemdglichkeiten zwischen
Bus und S-Bahn ergeben. Kurzzeitparkpldtze, Kiss-and-Ride, Fahrradabstellpldtze und Taxistdnde
erganzen den ZOB.
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M 17 Zusétzliche direkte Busverbindung zwischen Bahnhof und Gewerbegebiet Siid und
Gerlinger Hohe

Durch die Ansiedlung der Firma Thales im Gewerbegebiet Gerlinger Hohe sowie durch Erweite-
rungen der Firma Trumpf im Gewerbegebiet Stid entsteht der Bedarf einer verbesserten Busan-
bindung an die S-Bahn. Derzeit laufen Untersuchungen in welcher Form diese Anbindung erfolgen
kann. Es werden verdnderte Linienfiihrungen der Linie 98 Ditzingen — Gerlingen sowie erganzende
Busangebote zu den Hauptverkehrszeiten gepriift.

Abb.53. Verkehrsentwicklungsplan 2020
Prinzipskizze Buslinienfiihrung
Quelle: STETE Planung / R+T, August 2006
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M 18 Neue Parkierungsgebéude fiir P+R im Zusammenhang mit der Entwicklung des

LEGENDE

Bahnhofsareals

Abgrenzuny Sannungsgebiet
“Bafinho! - Gewerbegebiet Si¢" |

Die geplante Entwicklung des Bahnhofsareals mit der Neuansiedlungen von Gesundheitsdienstlei-

stern, zentrenrelevanten Einzelhandels- und Gastronomieangeboten fiihrt zu einer deutlichen Zu- Stellplatre

nahme der Nutzungsdichte. In der Folge erhdht sich fiir die vorhandenen Mobilitdtsangebote wie 6 @

Haltestellen und Parkierungsangebote die Fldchenkonkurrenz. Es ist geplant diesem Druck lber

die Integration von Parkierungsbauwerken Rechnung zu tragen und darin ca. 70 P+R Stellplétze Paskhaus néu @

nordlich der Gleise anzubieten. :
Parkptitee niu ﬂ

M 19 Neuordnung des P+R-Angebots siidlich der Gleise Fahrradstellpiitze neu Ll

Stdlich der Gleise sind im Bestand etwa 120 P+R Stellpldtze straBenbegleitend als Senkrecht- Wegeverbindungen

parker angeordnet. Mit Einrichtung einer zusétzlichen Busverbindung zur komfortablen Anbindung ’

des Gewerbegebiets Siid an den Bahnhof entstehen hier Konflikte in der Fldche und im Ablauf. e ‘_l

Dies betrifft sowohl die neu einzurichtende Haltestelle am siidlichen Ausgang der Unterfilhrung Radweqge

als auch die Route an sich. Kompensiert werden kann dies zum einen durch den Riickbau des

Gleises 4 und die Nutzung der frei werdenden Fldchen fiir eine zweihiiftige Anordnung der Stell- Baustnidur

platze sowie zum anderen durch ergdnzende Parkierungsangebote. :
Gebaude Bestand [
Gebdude ntu 2
neus Raumiants —
Exporiene Adresskagen _
Standoete i reprisentative Gebdude pur —
Markierung wichtiger Gebietskoondinaten J
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Abb.54. Beispiel fiir moderne
Abstellsysteme
Quelle www.Cycle-In.de

M 20 Neue Parkpalette zwischen Dornierstrafie und Calwer StraBe

Eine weitere Option zum Ausbau des P+R Angebots im Bahnhofsumfeld besteht siidlich der
Gleise zwischen Dornier- und Calwer StraBe. Der Bereich zwischen Gleisanlagen und Wohngebiet
wird derzeit kleingértnerisch genutzt. Denkbar ist hier die Anordnung einer Parkpalette mit 2 bis
3 Ebenen. Eine Zufahrt von der Calwer StraBe und von der DornierstraBe aus erscheint moglich.
Die Integration von aktiven LarmschutzmaBnahmen bietet Schutz vor den Fahrzeughewegungen
und dem vorhandenen Schienenldrm. Denkbar erscheint eine Erweiterung des P+R Angebots um
200-300 Stellplatze.

3.3.2.3. Radverkehr

Das vorhandene Radwegenetz weist in wichtigen Bereichen Liicken auf. Diese gilt es zu schlieBen.
Dazu sind folgende MaBnahmen geplant:

M 21 Radabstelleinrichtungen an den Querungen und Bahnsteigzugangen

Mit Ausbau des Radwegenetz und der Anbindung in Richtung Gewerbegebiet ist geplant am be-
stehenden und neuen Bahnsteigzugang zusétzliche Radabstelleinrichtungen herzustellen. Ange-
sichts der wachsenden Bedeutung des Rads sollte hierbei auf ausreichenden Komfort geachtet
werden. Das Angebot sollte folglich Uberdachungen, abschlieBbare Radboxen und ggf. Lademdg-
lichkeiten fiir Pedilecs / E-Bikes beinhalten.

M 22 Begleitende Radwege entlang der SiemensstraBe

Im Zuge des Ausbaus der SiemensstraBe sind beidseitige Radwege vorgesehen, um die Verbin-
dungsliicke der Radroute Herdweg — Glemstal zu schlieBen und der wichtigen Verteilungsfunktion
der SiemensstraBe aus zahlreichen Richtungen Rechnung zu tragen. Zwischen kiinftigem Kno-
tenpunkt SchuckertstraBe und Weilimdorfer StraBe ist die Radwegeverbindung vollstandig neu
aufzubauen. In diesem Zusammenhang muss auch die wesentliche Verbindung zur Innenstadt
unter den Gleisen (Gerlinger Strae) ausgebaut werden.

M 23 Radweg aus Richtung Gerlingen weiterfiihren

Mit der Verschwenkung der Gerlinger StraBe auf die DornierstraBe gilt es den Radweg aus Rich-
tung Gerlingen bis zur SiemensstraBe als selbsténdige Radwege im Seitenraum weiterzufihren.
Die Verbindung von dort zu den Gleisquerungen und zum Bahnhof kann im Bereich der Zone 30
unter Mitbenutzung der Fahrbahn erfolgen. Damit ist eine komfortable Erreichbarkeit des Bahn-
hofs von Siiden her gewahrleistet.

M 24 Radweg DieselstraBe

Die im Strukturkonzept angedachte ErschlieBungssystematik des Gewerbegebiets Siid sieht lang-
fristig fiir den stidlichen Bereich der DieselstraBe und deren Verldngerung in Richtung Thales
eine besondere Bedeutung als weitere mdgliche externe Anbindung nach Westen vor. In diesem
Zusammenhang wird die Einrichtung begleitender Radwege empfohlen die im weiteren Verlauf an
das vorhandene Flurwegenetz fiihren.

M 25 Schwellenfreie Ausgestaltung der bestehenden FuBgéngerquerung am Bahnhof

Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Bahnhofsareals ist eine Aufwertung des Unterfiih-
rungsbauwerks geplant. Diese soll beidseitig durch Rampenbauwerke erganzt und wenn méglich
barrierefrei ausgebildet werden. Damit kann eine Querungsmdglichkeit fiir Fahrradfahrer eroffnet
werden.

3.3.2.4. FuBwege

Besonderer Fokus beim Ausbau des vorhandenen FuBwegenetzes liegt auf der Aufwertung der
Hauptbewegungslinien zwischen Gewerbegebiet Siid — Bahnhof und Innenstadt.

M 26 Neuer Fugangersteg iiber die Gleise

In der Achse Johannes-Fuchs-Strae — Dornierstrae soll im Zusammenhang mit der Entwicklung
des Bahnhofsareals ein neuer FuBgéngersteg (iber die Gleise mit zusatzlichem Bahnsteigzugang
entstehen. Dieser nutzt den siidlich vorhandenen topografischen Sprung der ehemaligen Riiben-
laderampe. Mit Aufwertung der Dornierstrae als Riickgrat des Gewerbegebiets Siid und Verbin-
dung nach Gerlingen erlangen diese Richtung und dieser Querungspunkt besondere Bedeutung.
Fiir den Bahnsteig bietet dieser zweite Zugang die Mdglichkeit das Rettungskonzept anzupassen
und einen der beiden Aufgénge im zentralen Bahnsteigzugang durch einen Aufzug zu ersetzen.

M 27 Aufwertung des FuBwegs Wilhelmstraie

Der bestehende FuBweg WilhelmstraBe — Bahnhof gehdrt zu den wichtigsten Verbindungen zwi-
schen Innenstadt und Bahnhof. Das ISEK im Rahmen des Programms Aktive Stadt- und Ortsteil-
zentren (ASP) sieht bereits Aufwertungen dieser FuBwegeverbindungen vor. Die Wegebeziehung
findet am Bahnhof mit dem alten Platanenbestand einen attraktiven Abschluss. Aufgrund der be-
sonderen atmosphdrischen und ldentitats stiftenden Wirkung sind diese Platanen im Zuge der
Bahnhofsentwicklung zu erhalten.
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M 28 Gestalterische Aufwertung der bestehenden Unterfiihrung

Daran ankniipfend ist im Zusammenhang mit der Entwicklung des Bahnhofsareals geplant, die
bestehende Unterfiihrung mit den Zugangen zu den Bahnsteigen gestalterisch aufzuwerten und
schwellenfrei auszubilden. Im Falle eines Riickbaus der Gleise 1 und 4 kann dies einher gehen mit
einer Kiirzung und natirlichen Belichtung des Querungsbauwerks.

M 29 Neue FuBgéangerverbindung zwischen Gewerbegebiet Siid und Bahnunterfiihrung

Im Bestand findet die Bewegungslinie aus der bestehenden Unterfilhrung nach Stiden keine ad-
dquate Fortfilhrung. Dies erscheint angesichts der wichtigen Bedeutung als Anlaufstelle fiir viele
Betriebsangehdrige und die komfortable Erreichbarkeit des Bahnhofs zwingend notwendig. Inso-
fern berticksichtigt das bauliche Umnutzungs- und Verkehrskonzept in Verlédngerung dieser Be-
wegungslinie einen neuen FuBweg mit einer Querungsmdoglichkeit iiber die Siemensstrae in das
Gewerbegebiet Siid. Dieser Weg miindet in jenen Bereich der neugestalteten SchuckertstraBe und
bestehenden MaybachstraBe, welcher als einer der wenigen Standorte fiir eine gastronomische
Nahversorgung des Gewerbegebiets prédestiniert ist.

M 30 Verlegung Gerlinger StraBe in Verlangerung SchuckertstraBe

Wie schon unter Punkt ,M 10 Neuordnung des Knotenpunktes SiemensstraBe / SchuckertstraBe*
auf Seite 76 beschrieben, soll die Verkehrsbeziehung zwischen Zentrum und Gewerbegebiet
Siid gestérkt und durch Verlegung der Gerlinger StraBe auf die Achse der SchuckertstraBe sowie
durch Umbau des Knotenpunktes eine leistungsfahige und direkte Beziehung zwischen diesen
Bereichen geschaffen werden. Mittels der vorgesehenen begleitenden Geh- und Radwege und
signalisierten Querungsmaglichkeiten profitiert auch der FuB- und Radverkehr von der direkten
Verbindung ins Gewerbegebiet.

M 31 Neuer Rundweg um das Scheffzental

Im Zuge des Ausbaus der SchuckertstraBe sowie zur Starkung der Begehbarkeit des Scheffzentals
soll ein neuer Rundweg um das Landschaftsschutzgebiet hergestellt werden. Hierzu sollen an
geeigneten Stellen (aufgrund der Topographie) Zugénge zum Scheffzental geschaffen und so eine
Verbindung zwischen den zwei Bereichen geschaffen werden.

3.4.FAZIT

Im Rahmen des integrierten Stadtentwicklungskonzepts ,Ditzingen Stid* wird der Betrachtungs-
rahmen bewusst auf das gesamte Gewerbegebiet Siid und dessen Wechselwirkungen mit der
Innenstadt ausgedehnt. Dieser Ansatz gewdhrleistet die Entwicklung einer ganzheitlichen stédte-
baulichen Grundordnung, aus welcher sich letztendlich auch alle wesentlichen Ziele und Hand-
lungsfelder zur Neuordnung des Sanierungsgebiets ,Bahnhof - Gewerbegebiet Stid* ableiten. In
diesem Zusammenhang wurden bestehende und flankierende Fachplanungen zum Verkehr, OPNV,
Einzelhandel und Zentrumsentwicklung in den Planungsprozess integriert und zueinander in Be-
ziehung gesetzt.

Wahrend die Darstellungen der (ibergeordneten Perspektiven mehr als Diskussionsgrundlage zur
kiinftigen Strukturierung und Ausrichtung des Gewerbegebiets zu werten sind, bietet der Rahmen-
plan mit den darin formulierten stadtebaulichen MaBnahmen einen konkreten Handlungsleitfaden
zur Durchfiihrung der Sanierung und Entwicklung der vorhandenen Potentiale.
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