


 
 

Siedlungsentwicklung und Regionalverkehr 

Studie im Auftrag des 

Regionalverbandes Südlicher Oberrhein 

 

 

 

Durchführung: 

 

Spiekermann GmbH  
Beratende Ingenieure 
Düsseldorf, Februar/April 2002 

 
 
Bearbeitung: 
Dipl.-Ing. Julia Bernecker  
Dipl.-Ing. Christoph von Nell 
Dipl.-Geogr. Thomas Weiß 
 
unter Mitarbeit von Ulrike Willms 

   



 SPIEKERMANN
B E R A T E N D E  I N G E N I E U R E

INHALTSVERZEICHNIS 

Abbildungsverzeichnis, Anlagenverzeichnis IV 

 

1  Einleitung 1 
1.1  Veranlassung 1 
1.2 Zielsetzung 3 
1.3 Planungsgrundlage 4 

2  Raumstruktur 5 
2.1  Lage im Raum 5 
2.2 Detaillierte Beschreibung der 

Untersuchungsstrecken 9 
2.2.1 Offenburg – Kehl 9 
2.2.2 Offenburg – Oberkirch 11 
2.2.3 Freiburg – Breisach 11 
2.2.4 Freiburg – Elzach 13 
2.2.5 Gottenheim – Bahlingen 14 
2.2.6 Freiburg-Landwasser – Eichstetten 14 

3  Methodisches Vorgehen 16 
3.1  Allgemeines 16 
3.2  Untersuchungsraum: Reduktion auf denkbare 

Flächen 17 
3.3  Untersuchungsraum: Reduktion auf wünschensw. 

Flächen 20 
3.4 Einbindung der Gemeinden 20 
3.4.1 Befragung der Gemeinden 20 
3.4.2 Ablauf und Ergebnisse der Workshops 21 
3.5  Aufstellung des Kriterienkatalogs 25 

4  Ergebnisse der Streckenuntersuchungen 27 
4.1  Offenburg – Kehl 27 
4.2  Offenburg – Oberkirch 27 
4.3  Freiburg – Breisach 27 

 II 



 SPIEKERMANN
B E R A T E N D E  I N G E N I E U R E

4.4  Freiburg – Elzach 28 
4.5  Gottenheim – Bahlingen 29 
4.6  Freiburg-Landwasser – Eichstetten 29 

 

5  Umsetzung der Untersuchungsergebnisse 33 
5.1  Besiedlungsempfehlungen 33 
5.2  Der "Instrumentenkoffer": Mittel zur Übertragung der 
  Ergebnisse auf andere Strecken 35 

6  Zusammenfassung und abschließende Bewertung 38 

Literaturauswahl 40 

Anlagen 44 

 Fragebogen 
 Darstellung der Arbeitsschritte 
 Kriterienkatalog 

 III 



 SPIEKERMANN
B E R A T E N D E  I N G E N I E U R E

ABBILDUNGSVERZEICHNIS 

 

Abbildung 2.1: Übersicht über die Untersuchungsstrecken      7 

Abbildung 2.2: Entwicklungsachsen in der  
     Region Südlicher Oberrhein           8 

Abbildung 3.1: Kriterien bei der Flächenauswahl     19 
 
 
 
 
 
 
ANLAGENVERZEICHNIS 

 

Anlage 1:   Fragebogen 

Anlage 2:   Darstellung der Vorgehensweise 

Anlage 3:   Kriterienkatalog 

 

 IV 



 SPIEKERMANN
B E R A T E N D E  I N G E N I E U R E

1 EINLEITUNG 

1.1 Veranlassung 

Die Region Südlicher Oberrhein weist einen im Vergleich zum übri-
gen Bundesgebiet starken Bevölkerungsanstieg auf, was zu einem 
erhöhten Siedlungsdruck in der Vorbergzone des Schwarzwalds 
nördlich und südlich von Freiburg im Breisgau und Offenburg führt. 
Der Einzugsbereich um Offenburg und Kehl profitiert zusätzlich aus 
der Nähe zur Europastadt Straßburg (Strasbourg) und ihrem überla-
gernden Einzugsbereich. 

In den letzten Jahren bewirkte die Regionalisierung des öffentlichen 
Personennahverkehrs (ÖPNV) in diesem Raum einen Ausbau des 
Angebots im Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Dementspre-
chend änderten sich die Rahmenbedingungen für eine abgestimm-
te Verkehrs- und Siedlungspolitik. Für den Regionalverband Südlicher 
Oberrhein (RVSO) bestand daher Anlass, die Entwicklung der Sied-
lungsstruktur sowie deren Abstimmung mit den Verkehrsnetzen in der 
Region kritisch analysieren zu lassen. 

Eine im Mai 2000 durchgeführte Haushaltsumfrage des Statistischen 
Bundesamtes ergab, dass bundesweit zwei von drei Berufspendlern 
mit dem Auto zur Arbeitsstätte fahren. Lediglich zwölf Prozent der 
Pendler nutzen öffentliche Verkehrsmittel, in ländlich strukturierten 
Räumen ist deren Bedeutung noch geringer. Eine gezielte Förde-
rung in diesem Bereich ist demnach im Sinne einer weniger umwelt-
belastenden Mobilität wünschenswert. 

Basierend auf den Grundsätzen der Agenda 21, dem auf der Konfe-
renz der Vereinten Nationen für Umwelt und Entwicklung (UNCED) 
im Juni 1992 in Rio de Janeiro verfassten Leitbild für das 21. Jahrhun-
dert, soll Stadtentwicklung nachhaltig sein. Dies wurde auch auf der 
Konferenz HABITAT II 1996 in Istanbul bekräftigt. Ziel nachhaltiger 
Stadtentwicklung ist es, einer Zersiedlung entgegenzuwirken und 
den ÖPNV zu fördern. Erreicht werden kann dieses Ziel durch die 
Schaffung von Siedlungsgebieten, die unmittelbar an das Netz des 
ÖPNV angeschlossen sind.  

Durch die Regionalisierung des Nahverkehrs in der Region Südlicher 
Oberrhein und die damit verbundene Ausweitung des Angebots im 
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ÖPNV sind die Voraussetzungen für eine nachhaltige Siedlungsent-
wicklung gegeben. 

Ein weiterer Hauptgrundsatz nachhaltiger Stadtentwicklung ist zu-
dem die flächensparende Siedlungsentwicklung. Dazu gehören vor 
allem das verdichtete Bauen und eine bevorzugte Wiedernutzung 
anstelle einer Neunutzung von Flächen, wodurch eine höhere Flä-
chenversiegelung vermieden werden soll. 

Flächeninanspruchnahme ist nur im geringen Maße auf Bevölke-
rungs- und Wirtschaftswachstum zurückzuführen, mehr hingegen auf 
veränderte Lebens-, Arbeits- und Verkehrsformen. So steigt bei-
spielsweise die Zahl der Einpersonenhaushalte vor allem in den Städ-
ten, zunehmend jedoch auch auf dem Land, von Jahr zu Jahr. Ei-
nen typischen Einpersonenhaushalt gibt es dabei nicht, das Spekt-
rum erstreckt sich über alle Altersstufen und alle sozialen Klassen. 
Auch ein erhöhter Motorisierungsgrad und große Entfernungen zum 
Arbeitsplatz gehören zu den veränderten Lebens-, Arbeits- und Ver-
kehrsformen. Nicht zuletzt durch die Förderung von Eigenheimen 
und die Bewilligung von Kilometerpauschalen entstanden immer 
mehr Wohnsiedlungen an Stadträndern oder im Umland der Städte. 
Der Arbeitsplatz, aber auch Einrichtungen des periodischen und e-
pisodischen Bedarfs, verblieben jedoch in den meisten Fällen in den 
Städten, so dass weite Strecken zur Arbeit bzw. für Besorgungen zu-
rückgelegt werden müssen. Somit bedingt diese Stadt-Umland-
Wanderung auch eine Erhöhung des Motorisierungsgrades. 

120 Hektar werden in Deutschland täglich für Siedlungs- und Ver-
kehrszwecke in Anspruch genommen. In dem Maße, in dem Sied-
lungs- und Verkehrsfläche steigen, erhöht sich auch der Anteil der 
versiegelten Fläche. Nur ein geringer Teil neuer Siedlungsfläche wird 
auf bereits zuvor versiegelten Flächen realisiert. Dazu gehören u. a. 
Konversionsflächen, industrielle und verkehrsinfrastrukturelle Brach-
flächen wie etwa Güterzugrangierflächen.  

Durch Wiedernutzung von Industrie-, Militär- und Verkehrsbrachflä-
chen, Bebauung mindergenutzter Baulücken sowie Ausbau von 
Dachgeschossen ist eine Effizienzsteigerung möglich. In Mittelstäd-
ten prosperierender Regionen, wozu auch der Untersuchungsraum 
gehört, lässt sich ein großer Teil des Bedarfs bereits dadurch abde-
cken. Weiteres Potenzial besteht in mindergenutzten gewerblichen 
Bauflächen, Parkplätzen, Ergänzungsbauten bei lockerer Bauweise, 
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Gebäudeaufstockungen, Aus- und Anbau von Einfamilienhäusern. 
Eine hohe Wohnqualität kann auch bei mittlerer bis hoher Baudich-
te (50 bis 100 Wohnungen pro Hektar Bruttobauland) realisiert wer-
den. Bei einem unterdurchschnittlichen Pkw-Bestand kann selbst bei 
einer Geschossflächenzahl von 2,0 (oberhalb des zulässigen Maßes 
für Neubauten) eine hinreichende wohnungsbezogene Freifläche 
realisiert werden. Nicht die städtebaulichen Bedingungen wie Be-
lichtung, Besonnung, Freiflächen usw. setzen Grenzen für städtebau-
liche Verdichtung, sondern der hohe Stellplatzstandard und Pkw-
Bestand. Die eigentlichen Straßenflächen nehmen ebenfalls einen 
großen Teil der Siedlungsfläche in Anspruch. 

Das Prinzip der Nachhaltigkeit ist demzufolge als zukunftsweisendes 
Leitbild speziell im Bereich Siedlungsentwicklung und SPNV den je-
weiligen Rahmenbedingungen anzupassen und entsprechend um-
zusetzen. 

 

1.2 Zielsetzung 

Die vorliegende Studie hat zwei Hauptziele: Zum einen soll ein aner-
kanntes Verfahren entwickelt werden, das mögliche verträgliche 
Siedlungsflächen identifiziert. Dabei wird zunächst allgemein unter-
sucht, ob und wenn ja, wo regional bedeutsame Siedlungsflächen 
ausgewiesen werden können, die die Nutzung des SPNV fördern, 
ohne erhebliche negative Auswirkungen in anderen Bereichen (z. B. 
Natur und Landschaft, bestehendes Siedlungsgefüge) zu verursa-
chen. Diese Erkenntnisse sollen anschließend auf fünf Modellstre-
cken des schienengebundenen Nahverkehrs und auf eine von ei-
nem Linienbus befahrene Strecke angewendet werden und als An-
wendungsbeispiele für weitere Untersuchungsstrecken dienen. Die 
Auswahl dieser Modellstrecken gewährleistet, dass sehr unterschied-
liche Rahmenbedingungen und vielfältige Einflüsse berücksichtigt 
werden. Dadurch ist die Vorgehensweise auf andere Strecken über-
tragbar.  

Zum anderen macht die Studie Vorschläge für mögliche Siedlungs-
flächen entlang der Strecken. Diese sind verbal in Ziffer 4 benannt. 
Die zugehörigen Darstellungen werden dem Regionalverband Süd-
licher Oberrhein als Materialien für die Fortschreibung des Regional-
plans übergeben. 
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Alle Überlegungen sind nicht verpflichtend für die Gemeinden, son-
dern dienen lediglich dazu, mögliche Ideen zur Realisierung von 
Siedlungsflächen zu vermitteln und Diskussionen anzuregen. Dabei 
soll der bisherige Siedlungscharakter in den Gemeinden erhalten 
bleiben. Es ist nicht angestrebt, eine Verstädterung der Gemeinden 
zu propagieren oder eine Verdichtung zu empfehlen, welche die 
vorhandene Siedlungsstruktur erheblich beeinträchtigt. Ein beson-
deres Augenmerk gilt daher den bei einer Realisierung möglicher-
weise entstehenden Siedlungsbändern. Die regionalplanerische Wir-
kung von Grünzügen im Rahmen der Konzeption von Siedlungsflä-
chen wurde zudem anerkannt und soll so weit wie möglich berück-
sichtigt werden. 

 

1.3 Planungsgrundlage 

Zur Festlegung denkbarer Siedlungsflächen wurden bestehende 
Bebauungspläne, der Regionalplan 1995 des RVSO, der Landes-
entwicklungsplan (LEP1983), die Nahverkehrspläne, die Flächennut-
zungspläne der betroffenen Gemeinden, Baulandausweisungen, 
Investorenanfragen, Gemeindevorschläge und weitere Studien be-
rücksichtigt. Die Hinweise und Vorschläge der betroffenen Gemein-
den wurden mittels eines Fragebogens erfasst (vgl. Anlage 1). Hierin 
wurden die Gemeinden über Freiflächen befragt, die für eine mög-
liche Besiedlung 

a) bereits geplant, 
b) denkbar oder 
c) nicht denkbar sind. 

Die gewonnenen Erkenntnisse über mögliche Freiflächen und Reg-
lementierungen wurden in Karten zusammengefasst, um über-
sichtlich die Lage der vorhandenen und nach einem ersten Über-
blick für die weitere Untersuchung in Betracht kommenden Freiflä-
chen zu dokumentieren. 

Des Weiteren wurden Untersuchungen und Gutachten aus anderen 
nationalen und internationalen Regionen als Ansatz möglicher Ent-
wicklung betrachtet (vgl. Literaturauswahl).  
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2 RAUMSTRUKTUR 

2.1 Lage im Raum 

Dem Untersuchungsauftrag entsprechend wurden fünf Korridore 
betrachtet, in denen Siedlungsentwicklung entlang einer vorhan-
denen und für den SPNV genutzten Bahntrasse grundsätzlich mög-
lich erscheint, in einem weiteren betrachteten Korridor verkehrt eine 
Buslinie.  

Im Norden der Region wurden die Strecken 

 Offenburg – Kehl und 
 Offenburg – Oberkirch 

untersucht, im Süden die Strecken  

 Freiburg – Gottenheim – Breisach, 
 Freiburg – Elzach, 
 Gottenheim – Bahlingen und 
 Freiburg-Landwasser – Eichstetten (Busstrecke). 

Die Strecken liegen im Westen Baden-Württembergs in der Region 
Südlicher Oberrhein (vgl. Abbildung 2.1) und beginnen bzw. enden 
jeweils in den beiden Oberzentren Freiburg und Offenburg (die 
Strecke Gottenheim – Bahlingen ist dabei als ein Teilstück der Ge-
samtstrecke Freiburg – Bahlingen zu betrachten).  

Die Region ist flächenmäßig die zweitgrößte des Landes, befindet 
sich aber mit einer Bevölkerungsdichte von 236 Einwohnern pro 
Quadratkilometer unter dem landesweiten Durchschnitt von 286. Im 
Bereich der untersuchten Strecken beträgt die Bevölkerungsdichte 
zwischen 125 und 1 300 Einwohner pro Quadratkilometer.  

Breisach und Kehl liegen unmittelbar am Rhein, der hier die Grenze 
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und Frankreich bildet. Die 
Autobahn A 5 verbindet die Universitätsstadt Freiburg im Breisgau 
und den Fachhochschulstandort Offenburg in Nord-Süd-Richtung 
mit den Zentren vor allem des Oberrheingebietes. Auch durch eine 
Eisenbahnverbindung, die derzeit zu einer Hochgeschwindigkeits-
bahnstrecke ausgebaut wird, sind die Oberzentren Freiburg und Of-
fenburg miteinander verbunden. Durch die Ausweisung von Offen-
burg als Oberzentrum im neuen Landesentwicklungsplan (Entwurf) 
werden die Voraussetzungen geschaffen, dass auch im nördlichen 
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Bereich des Regionalverbands Südlicher Oberrhein der Bedarf an 
hochqualifizierten Leistungen gedeckt werden kann. 

Als weitere Mittelzentren des Untersuchungsraumes sind im Regio-
nalplan 1995 Emmendingen, Kehl und Waldkirch ausgewiesen. Un-
terzentren sind Breisach, Elzach und Oberkirch. Für Breisach und 
Oberkirch hat der Regionalverband im Rahmen der Anhörung zur 
Fortschreibung des Landesentwicklungsplans eine Aufstufung zum 
Mittelzentrum beantragt.  

Bei der Planung müssen die Mittelbereiche Kehl, Offenburg, Frei-
burg, Waldkirch und Emmendingen berücksichtigt werden. Die da-
zugehörigen Verwaltungsräume sind Offenburg, Appenweier, Ober-
kirch, Kehl, Willstätt, Freiburg, March-Umkirch, Kaiserstuhl-Tuniberg, 
Vogtsburg, Breisach, Nördlicher Kaiserstuhl, Gundelfingen, Denzlin-
gen-Vörstetten-Reute, Waldkirch und Elzach. Diese sind als solche im 
Regionalplan von 1995 aufgeführt. 

Die Region Südlicher Oberrhein verfolgt mit ihrem Regionalplan 1995 
ein ausgeprägtes Konzept zur Sicherung und Entwicklung von Struk-
turen und Funktionen des Freiraums über Zielsetzungen zu Vorrang-
bereichen, regionalen Grünzügen und Grünzäsuren. Charak-
teristische Landschaftsstrukturen und -bilder sind zu erhalten. Ebenso 
sind die natürlichen Lebensgrundlagen wie Boden, Wasser, Klima, 
Luft, Vegetation und freilebende Tierwelt zu sichern und gegebe-
nenfalls zu verbessern.  
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Freiburg - Breisach

Freiburg - Elzach

Gottenheim - Bahlingen

Landwasser - Eichstetten

Offenburg - Kehl
Offenburg - Oberkirch

Abbildung 2.1:  Übersicht über die Untersuchungsstrecken 

Außer dem Streckenabschnitt Gottenheim – Bahlingen, der Teil-
strecke Appenweier – Oberkirch und der Busstrecke liegen die un-
tersuchten Strecken im Bereich der im Regionalplan ausgewiesenen 
Entwicklungsachsen (vgl. Abbildung 2.2): 

 (Straßburg –) Kehl – Offenburg – Haslach im Kinzigtal – Hausach, 
 Freiburg – Breisach (– Colmar) und 
 Freiburg – Waldkirch – Elzach –- Haslach im Kinzigtal. 
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Abbildung 2.2:  Entwicklungsachsen in der Region Südlicher  
Oberrhein  

Entlang dieser Achsen und damit an deren Verkehrs- und Versor-
gungssträngen soll entsprechend der landesplanerischen Zielset-
zung bevorzugt Siedlungs-, Freiraum- und Infrastruktur vertiefend 
ausgeformt werden. Eine Bündelung von günstigen Standortvoraus-
setzungen für Siedlungs-, Wirtschafts- und Versorgungsflächen wird 
angestrebt. Im ländlichen Raum wird die Entwicklung schwerpunkt-
mäßig auf diese Achsen ausgerichtet, um einer ineffizienten Nut-
zung des Entwicklungspotenzials entgegenzuwirken und um eine 
Zersiedlung der Landschaft zu verhindern. In Verdichtungsräumen, 
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deren Randzonen sowie den Verdichtungsbereichen werden die 
Flächenansprüche auf diese Achsen gelenkt, um in den Zwischen-
räumen Freiflächen zum ökologischen Ausgleich und für die Erho-
lung vorhalten zu können. 

Dem im LEP von Baden-Württemberg ausgewiesenen System der 
zentralen Orte und Entwicklungsachsen liegt das sogenannte punkt-
axiale System zugrunde. Dies bedeutet, dass die Entwicklung in Ent-
wicklungsschwerpunkten, also vornehmlich in den zentralen Orten, 
vor sich gehen soll. Eine Ausweisung z. B. von Wohn- und Arbeitsflä-
chen längs der Achsen kommt dem System entgegen. 

Freiburg, Breisach, Offenburg, Appenweier und Kehl sind im Regio-
nalplan ausgewiesen für industrielle und gewerbliche Entwick-
lungsmöglichkeiten größeren Umfangs zur Stützung des regionalen 
Arbeitsplatzangebots (Industrie- und Gewerbevorsorgezone). Wald-
kirch, Bötzingen Oberkirch und Willstätt gelten als Bereiche mit ge-
werblichen und durch ökologische und siedlungsstrukturelle Rand-
bedingungen eingeschränkte industrielle Entwicklungsmöglichkeiten 
(Flächengröße bis zu 30 ha). In Gundelfingen, Denzlingen, Gutach, 
Elzach, March, Gottenheim, Bahlingen und Ihringen sind gewerbli-
che Entwicklungsmöglichkeiten kleineren Umfangs zur Verbesserung 
der lokalen und nahbereichsbezogenen Arbeitsplatzstruktur möglich 
(Flächengröße bis zu 10 ha). Auch diese regionalplanerischen Ziel-
setzungen stützen das punkt-axiale System. 

 

2.2 Detaillierte Beschreibung der Untersuchungsstrecken 

2.2.1 Offenburg – Kehl 

An der knapp 21 km langen Strecke Offenburg – Kehl liegen fünf 
Haltepunkte: 

 Offenburg (zugleich Station der Rheintalbahn; Rtb) 
 Appenweier (Rtb) 
 Legelshurst 
 Kork 
 Kehl. 

Ein weiterer Haltepunkt ist in Neumühl zwischen Kork und Kehl ein-
geplant. Die Entscheidung über eine Realisierung ist zwar noch nicht 
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definitiv gefallen, im Zuge der Untersuchung dieser Strecke wurde 
der Haltepunkt jedoch als kurzfristig realisierbar vorausgesetzt.  

Alle Haltepunkte dieser Strecke (Kursbuchstrecke (KBS) 719; Offen-
burg – Straßburg) wie auch die der folgenden Strecke bis Oberkirch 
liegen im Gebiet der Tarifgemeinschaft Ortenau GmbH (TGO). 
Durch Bezahlung eines Zuschlages zum Fahrausweis kann dessen 
Geltungsbereich bis in die Nachbarstadt Straßburg erweitert wer-
den. 

Offenburg ist mit 56 891 Einwohnern die größte Stadt in diesem Stre-
ckenbereich und hat als Oberzentrum die höchste Zentralitäts-
funktion. Die Fahrzeit von Offenburg nach Kehl beträgt mit der Or-
tenau-S-Bahn 17 Minuten, mit der Regionalbahn der Deutschen 
Bahn AG (DB) 19 Minuten1. Mit 18 Minuten2 befindet sich die Fahrzeit 
für den motorisierten Individualverkehr (MIV) in derselben Größen-
ordnung. Die Schienenstrecke wird auch von den französischen 
Nahverkehrszügen (TER - Train Express Regionale) befahren. Die 
Fahrzeit von Straßburg nach Offenburg liegt bei 30 Minuten. Die Ent-
fernung von Offenburg nach Straßburg beträgt auf der Straße 25 
km. Der Bahnhof Offenburg ist zudem auch Intercity Express- (ICE), 
Eurocity- (EC), Intercity- (IC) und Interregio- (IR) Halt- sowie Knoten-
bahnhof (Rheintalstrecke, Schwarzwaldbahn). 

Das Gebiet um die zu untersuchende Strecke ist für den MIV gut er-
schlossen. Offenburg und Appenweier sind durch die Autobahn A 5 
und die Bundesstraße B 3 miteinander verbunden. Südlich von Ap-
penweier kreuzt die B 28 die B 3 und A 5. Sie führt vierspurig ausge-
baut westlich über Willstätt nach Kehl (Abstand zur Bahnstrecke: et-
wa zwei Kilometer). Östlich führt sie nach Oberkirch und weiter in 
den Schwarzwald. 

Laut Regionalplan 1995 ist geplant, auch den Streckenabschnitt 
Kehl - Appenweier so auszubauen, dass er von den Hochgeschwin-
digkeitszügen TGV (Train à Grande Vitesse) und ICE befahren wer-
den kann. Diese sollen u. a. Paris, Straßburg, Karlsruhe und Stuttgart 
miteinander verbinden (Magistrale für Europa). Durch den Ausbau 

                                            

1  SPNV-Fahrzeiten wurden mit Hilfe des HAFAS Sommerfahrplan 2001 ermittelt 
(ggf. gewähltes arithmetisches Mittel aus mehreren Fahrzeitergebnissen) 

2  MIV-Fahrzeiten wurden aus MS Autoroute Express Europe ermittelt (Bahnhof-
Bahnhof), die Ergebnisse sind nur als Annäherungswerte zu verstehen 
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dieser Bahnstrecke für den Hochgeschwindigkeitszugverkehr entfal-
len alle höhengleichen Bahnübergänge. Die bisherigen Bahnüber-
gänge sollen zum Teil durch Brücken ersetzt werden, wodurch trotz-
dem eine erhöhte trennende Wirkung durch die Bahntrasse zu er-
warten ist, so dass dies bei der Planung neuer Siedlungsflächen be-
sonders berücksichtigt werden muss. 

2.2.2 Offenburg – Oberkirch 

An der 20 km langen Strecke Offenburg – Oberkirch (KBS 718; Of-
fenburg – Bad Griesbach (Schwarzwald); Renchtalbahn) liegen fünf 
Haltepunkte: 

 Offenburg (zugleich Station der Rheintalbahn; Rtb) 
 Appenweier (Rtb) 
 Zusenhofen 
 Oberkirch 
 Oberkirch-Köhlersiedlung. 

Für die gesamte Strecke benötigt die Ortenau-S-Bahn 19 Minuten. 
Die MIV-Fahrzeit ist in etwa genauso groß. 

Die Bahnstrecke verläuft zunächst in nördlicher Richtung bis Ap-
penweier und biegt dann nach Osten hin ab. Bis Appenweier ist der 
Streckenverlauf identisch mit der Rheintalbahn sowie der Strecke 
Offenburg – Kehl. Die gesamte Strecke verläuft am Rand bzw. in der 
flachwelligen Vorbergzone auf 150-160 Meter über Normalnull (NN). 
Der steilere nördliche Schwarzwald schließt sich erst östlich an. 

Wie bereits in Abschnitt 2.2.1 beschrieben, verläuft die Bundesstraße 
B 28 zweispurig von Appenweier nach Oberkirch und dann weiter 
nach Oppenau und Freudenstadt. Im Bereich um Oberkirch ist eine 
Ortsumfahrung geplant, um die Ortslage vom Durchgangsverkehr 
zu entlasten. Östlich von Zusenhofen verläuft die Bundesstraße pa-
rallel zur Bahnstrecke.  

2.2.3 Freiburg – Breisach 

An der etwa 22 km langen Strecke Freiburg – Breisach (KBS 729; 
Breisgau-S-Bahn) liegen neun Haltepunkte: 
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 Freiburg im Breisgau Hauptbahnhof (zugleich Station der Rtb) 
 Freiburg Klinikum 
 Freiburg Messe/Univeristät 
 Freiburg West 
 Hugstetten 
 Gottenheim 
 Wasenweiler 
 Ihringen 
 Breisach am Rhein 

Die Gesamtfahrzeit der S-Bahn beträgt 26 Minuten. Die Reisezeit mit 
dem PKW beträgt ebenfalls rund 26 Minuten. Freiburg und Breisach 
sind über verschiedene Landstraßen sowie über die in einem südli-
chen Bogen verlaufende B 31 miteinander verbunden. Von Freiburg 
führt bis zur Anschlussstelle "Freiburg-Mitte" der Autobahn A 5 die 
B 31 a. Eine Verlängerung dieses Teilstücks bis Gottenheim und spä-
ter auch bis Breisach ist, zwecks Verlegung der heutigen B 31, ge-
plant. 

Die Bahnstrecke führt durch den Mooswald und landwirtschaftlich 
genutzte Flächen am Rande des Kaiserstuhls. Sie befindet sich auf 
einer Höhe von etwa 190-200 Meter über NN. In Gottenheim reichen 
vom südlich gelegenen Tuniberg her die Weinlagen bis an die Bahn-
trasse. Im weiteren Verlauf stoßen die Weinberge des Kaiserstuhls 
von Norden bis an die Strecke in Höhe Wasenweiler und Ihringen.  

Betrachtet man die Strecke innerhalb des 1 000-Meter-Korridors (vgl. 
Seite 17), so finden sich zahlreiche Landschaftsschutzgebiete, Was-
serschutzgebiete, Regionale Grundwasserschonbereiche sowie Re-
gionale Grünzüge, die zur Erhaltung des spezifischen ländlichen 
Charakters beitragen sollen. 

Entlang der Strecke ist im Regionalplan die Gemeinde Gottenheim 
derzeit für Eigenentwicklung ausgewiesen. Danach sollen Flächen 
für Wohnen nur für den gemeindlichen Bedarf dargestellt werden. In 
den übrigen Gemeinden befinden sich Ortsteile, die als Siedlungs-
bereich ausgewiesen sind. Diese Ortsteile sollen vorrangig die Zu-
nahme der Bevölkerung aus Wanderungen, die Vermehrung und 
Verbesserung des Arbeitsplatzangebotes und der Versorgungs- und 
Dienstleistungseinrichtungen übernehmen. 
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Es existieren Planungen, die Bahnstrecke wieder bis Colmar (Frank-
reich) zu verlängern und auch den Hafen Breisach mit einem Gleis-
anschluss zu versehen. Für die Verlängerung der Bahnlinie bis Col-
mar wird innerhalb der entscheidenden Planungsgremien eine Ver-
lagerung der Schienenstrecke in den Norden der Stadt Breisach dis-
kutiert. Dadurch wäre die Erstellung eines Brückenbauwerks über 
den Rhein erforderlich.  

2.2.4 Freiburg – Elzach 

Die Strecke Freiburg – Elzach (KBS 726; Elztalbahn) ist mit 33 km Län-
ge und 14 Haltepunkten die längste der untersuchten Strecken. Die 
gesamte Fahrzeit beträgt etwa 41 Minuten. Im Vergleich dazu liegt 
die MIV-Reisezeit bei lediglich 30 Minuten. Der Grund dafür ist die im 
Elztal verlaufende und mit Ausnahme des Abschnittes zwischen 
Winden und Elzach großzügig ausgebaute B 294.  

Die Regionalbahn verbindet die Stadt Freiburg mit Gundelfingen, 
Denzlingen, Waldkirch, Gutach im Breisgau, Winden und Elzach ü-
ber die folgenden Haltepunkte, die alle im Verbundraum des RVF 
liegen: 

 Freiburg im Breisgau Hauptbahnhof (zugleich Station der Rtb) 
 Freiburg-Herdern   (Rtb) 
 Freiburg-Zähringen   (Rtb) 
 Gundelfingen    (Rtb) 
 Denzlingen    (Rtb) 
 Buchholz 
 Batzenhäusle 
 Waldkirch 
 Kollnau 
 Gutach im Breisgau 
 Bleibach 
 Niederwinden 
 Oberwinden 
 Elzach 

Die zwei Haltepunkte Freiburg-Herdern und Freiburg-Zähringen wer-
den fahrplanmäßig nicht von jedem Zug bedient. 

Von Freiburg führt in nördlicher Richtung die Bundesstraße B 3 nach 
Gundelfingen. Ab hier gelangt man über die anfangs vierspurig 
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ausgebaute B 294 über Denzlingen, Waldkirch bis nach Elzach. Die 
Bundesstraße kreuzt die Bahnlinie südlich von Denzlingen, kurz bevor 
diese von der Rheintalstrecke in das durch eine vergleichsweise ho-
he Reliefenergie gekennzeichnete Elztal abzweigt. 

2.2.5 Gottenheim – Bahlingen 

Der Streckenverlauf Gottenheim – Bahlingen (KBS 724; Gottenheim – 
Endingen am Kaiserstuhl; Kaiserstuhlbahn) zweigt von der Bahnlinie 
Freiburg – Breisach ab, ist zehn Kilometer lang und hat die sieben 
Haltepunkte: 

 Gottenheim 
 Bötzingen 
 Bötzingen Mühle 
 Eichstetten am Kaiserstuhl 
 Nimburg (Baden) 
 Bahlingen-Riedlen 
 Bahlingen am Kaiserstuhl 
Die durchschnittliche Fahrzeit mit dem Zug wie mit dem PKW be-
trägt 19 Minuten. Mit dem Auto gelangt man von Gottenheim über 
die Landstraßen L 115 und L 116 nach Bahlingen. Die Straßen verlau-
fen unmittelbar neben der Bahnstrecke am Fuße des Kaiserstuhls. 
Der MIV aus dem Raum Freiburg benutzt die Straßen über 
March/Eichstetten in Richtung Bahlingen bzw. über Gottenheim in 
Richtung Bötzingen/Kaiserstuhl. 

2.2.6 Freiburg-Landwasser – Eichstetten 

Die Busstrecke Freiburg-Landwasser – March – Eichstetten am Kaiser-
stuhl ist etwa elf Kilometer lang und liegt, wie die drei zuvor betrach-
teten Schienenstrecken, im Verbundraum des Regio-Verkehrs-
verbundes Freiburg (RVF). Auf dieser Relation verkehren, zum Teil 
abschnittsweise, die Linien 295, 297 und 299. Die Gesamtstrecke 
Freiburg-Moosweiher – Eichstetten- Lindenplatz wird täglich neun-
mal (in Gegenrichtung zehnmal) bedient. Der Bus benötigt für die-
sen Weg 20 Minuten, die Fahrzeit für den MIV liegt mit 17 Minuten 
leicht darunter. Bedient werden die sieben Haltestellen: 
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 Freiburg-Moosweiher 
 March-Hugstetten 
 March-Buchheim 
 March-Neuershausen 
 Eichstetten Rathaus 
 Eichstetten Marienstraße 
 Eichstetten Lindenplatz 

Die Strecke, beginnend am Moosweiher, führt über die K 9860, die in 
Hochdorf in die K 4978 übergeht, und über die Landstraße L 116 bis 
in die Ortslage Eichstetten. Die Höhenschwankungen im Strecken-
profil sind dabei unwesentlich. 
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3 METHODISCHES VORGEHEN 

3.1 Allgemeines 

Bei der Ermittlung geeigneter Flächen, auf denen regionalbedeut-
same Siedlungsvorhaben zur Stärkung des SPNV umgesetzt werden 
können, sind eine Vielzahl von Faktoren zu berücksichtigen. Einer-
seits handelt es sich dabei um die – teilweise übergeordneten – 
raumplanerisch relevanten Vorgaben, andererseits um die Rah-
menbedingungen, die durch die örtlichen Gegebenheiten, vor al-
lem naturräumliche, siedlungsstrukturelle und politische, entstehen.  

Die wesentlichen Vorgaben bei der Durchführung der Untersuchung 
stammen aus dem Regionalplan des RVSO, der in seiner aktuellen 
Version 1995 veröffentlicht wurde. Das Instrument Regionalplan 
dient dazu, die übergeordneten räumlichen Planungen auf der re-
gionalen Ebene zusammenzufassen und die landesplanerischen 
Zielaussagen zu konkretisieren. Damit werden auch die Ziele und 
Grundsätze der Raumordnung für die örtliche Bauleitplanung greif-
bar gemacht. Die Planung und großräumige Ausweisung regional-
bedeutsamer Siedlungsbauvorhaben, wie sie im Rahmen dieser Un-
tersuchung definiert sind, erfolgt daher zweckmäßigerweise mit Hilfe 
des Regionalplans. Nur diese Betrachtungsebene ist sowohl  

- großmaßstäblich genug, um eine ausreichende Übersicht-
lichkeit über verschiedene Standortpotenziale im Siedlungs-
gefüge der Region zu bieten, aber auch 

- kleinmaßstäblich genug, um über die Gemeindegrenzen hin-
aus das erst im Gefüge mehrerer Siedlungen erfassbare Po-
tenzial darzustellen, 

um zukünftig eine geordnete Siedlungsentwicklung von regionaler 
Bedeutsamkeit unter Ausnutzung der in der Region vorhandenen 
Standortvorteile zu steuern. 

Ergänzt werden die im Regionalplan enthaltenen Aussagen u. a. 
durch die Flächennutzungspläne der Gemeinden. Sie spielen für die 
Untersuchung eine besondere Rolle, da es sich bei ihnen um einen 
vorbereitenden Entwicklungsplan für die Bodennutzung des Ge-
meindegebietes handelt. Sie sind als gemeindeeigenes Lenkungsin-
strument zur städtebaulichen Entwicklung demnach für die Auswei-
sung von Siedlungsflächen von zentraler Bedeutung. 
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Weiterhin sind die Betriebskonzepte für den ÖPNV auf den fünf zu 
untersuchenden Schienenstrecken und der Busstrecke besonders zu 
beachten. Aus ihnen geht das Angebot an Verkehrsleistung hervor, 
was wiederum Aussagen über die Attraktivität einer zu unter-
suchenden ÖPNV-Strecke zulässt. 

Für den Untersuchungsprozess müssen überdies die weiteren Merk-
male erfassbar gemacht werden, die sich konkret auf die einzelnen 
identifizierten Flächen beziehen, also auf die unterste, aber wesent-
lichste Betrachtungsebene im Rahmen der Studie. Dazu gehören 
beispielsweise die Bebaubarkeit des Untergrundes, der Erschlie-
ßungsaufwand, die heutige Nutzung oder die jeweiligen gemeindli-
chen Nutzungsabsichten. 

Ein schematischer Überblick über die einzelnen Arbeitsschritte, die 
im Laufe des Untersuchungsprozesses geleistet wurden, ist in Anlage 
2 enthalten. 

 

3.2 Untersuchungsraum: Reduktion auf denkbare Flächen 

Die Identifikation denkbarer Bereiche für die Schaffung von regio-
nalbedeutsamen Siedlungsvorhaben erfolgte in drei Arbeits-
schritten. In einem ersten Schritt wurden Flächen ausgewählt, die in 
einem 1 000-Meter-Korridor um die Bahnstrecke liegen und die für 
Besiedlung denkbar erscheinen. Flächen, die außerhalb dieses Kor-
ridors liegen, wurden in dieser Untersuchung nicht weiter betrachtet, 
da eine dortige Siedlungsentwicklung aufgrund der zu großen Ent-
fernung keine verstärkte Nutzung des SPNV erwarten lässt. Diese 
1 000-Meter-Begrenzung hat sich in anderen Untersuchungen als 
obere kritische Grenze erwiesen und wird allgemein in der deutsch-
sprachigen Literatur genannt. Mögliche Lösungsansätze zur Über-
brückung größerer Distanzen wären beispielsweise Pendelbusse, die 
zu den Hauptzeiten zwischen Wohngebieten oder großen Arbeits-
stätten und dem Bahnhof/Haltepunkt verkehren. 

Die Bereiche innerhalb dieses Korridors wurden dahingehend unter-
schieden, ob sie in einem 1 000-Meter-Einzugsradius um einen be-
stehenden Haltepunkt oder nur im Korridor liegen. Diese Unterschei-
dung war erforderlich, da für die Bereiche, die nur innerhalb des 
Korridors, aber nicht im Einzugsradius eines bestehenden Haltepunk-
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tes liegen, ein neuer Haltepunkt eingerichtet werden müsste. Dies ist 
unter wirtschaftlichen und verkehrlichen Gesichtspunkten wiederum 
nur sinnvoll, wenn er von einer Mindestanzahl an Ein- und Ausstei-
gern frequentiert wird. Der neu auszuweisende Siedlungsbereich 
muss in diesem Fall also eine Mindestgröße aufweisen. Als Mindest-
größe für eine regionale Bedeutung sollen entsprechend der Litera-
tur ca. 10 ha zugrunde gelegt werden, was in Abhängigkeit von ei-
ner nahverkehrsaffinen Siedlungsdichte einer Einwohnerzahl von 
mindestens 600 bis etwa 1000 entspricht. 

Siedlungsflächen innerhalb der Haltestelleneinzugsradien bestehen-
der Haltepunkte stärken in der Regel die SPNV-Nutzung, müssen a-
ber nicht in jedem Fall als regional bedeutsam gelten. Im Workshop I 
wurde u. a. aufgrund von vermuteten betrieblichen Konsequenzen 
diese Untersuchung auf die bestehenden Haltepunkte beschränkt. 

In Ergänzung zur Untersuchung der Schienenstrecken wurde auch 
für eine Buslinie zwischen Eichstetten und Freiburg-Landwasser ü-
berprüft, inwieweit regional bedeutsamer Siedlungsbau die Nutzung 
des öffentlichen Personennahverkehrs stärken kann. Die Vorge-
hensweise zur Identifizierung möglicher Siedlungsflächen soll auch in 
diesem Fall auf andere Relationen übertragbar sein. Anders als bei 
der Untersuchung der auf den SPNV ausgerichteten Siedlungsflä-
chen erfolgt die Festlegung möglicher Flächen im Falle der Buslinie 
innerhalb des gesamten Streckeneinzugsbereichs und nicht nur in-
nerhalb von Einzugsbereichen bestehender Haltepunkte. Baulich 
und betrieblich ist die Einrichtung einer weiteren Bushaltestelle er-
heblich einfacher zu realisieren als die Ergänzung um einen weiteren 
SPNV-Haltepunkt. Die Betrachtung denkbarer Siedlungsflächen er-
folgt außerdem abweichend vom SPNV in einem Korridor mit variie-
render Breite, da der Einzugsbereich einer Bushaltestelle von der 
vorhandenen Siedlungsstruktur abhängt und gemäß den Empfeh-
lungen des Verbandes deutscher Verkehrsunternehmen im Sied-
lungsrandgebiet Freiburgs auf 600 Meter begrenzt wird, während er 
im übrigen Betrachtungsgebiet in seinen Ausmaßen mit dem SPNV-
Korridor (1 000 Meter) identisch ist. 

Der nächste Arbeitsschritt zeigte die Flächen innerhalb des Untersu-
chungsraums auf, auf denen aus folgenden Gründen eine regional 
bedeutsame Siedlungsentwicklung im Sinne der Untersuchung zur 
Stärkung des SPNV nicht angestrebt werden soll. Die Flächen 
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�� werden als solche in der Befragung von den Gemeinden 
angegeben, 

�� werden in anderen Studien und Gutachten als ungeeignet 
genannt, 

�� sind durch Bodenbeschaffenheit oder Topographie von ei-
ner Wohnnutzung ausgeschlossen, 

�� liegen nicht in Haltepunkteinzugsradien bestehender Halte-
punkte und sind kleiner als 10 ha, 

�� widersprechen den vorgeschriebenen Nutzungen in verbind-
lichen Planwerken (z. B. gültiger Flächennutzungsplan, Regi-
onalplan). 

Zu den letztgenannten Kriterien, die einen möglichen neuen Sied-
lungsbereich ausschließen, gehören die Ausweisung im Regional-
plan als Regionaler Grünzug, Grünzäsur, Biotopvorrangbereich, 
wertvolles Biotop, Vorrangbereich für Überschwemmungen, Vor-
rangbereich für den Abbau oberflächennaher Rohstoffe, Schon- 
und Bannwald, Natur-, Landschafts- und Wasserschutzgebiet, Über-
schwemmungsgebiet, Rückhaltebecken, Neubau von Bahn- oder 
Straßentrassen, Hochspannungsleitungen und geplante Kraftwerke, 
Umspannwerke, Kläranlagen sowie Deponien (vgl. Abbildung 3.1). 

 
Abbildung 3.1:  Kriterien bei der Flächenauswahl 

 19 



 SPIEKERMANN
B E R A T E N D E  I N G E N I E U R E

Den Übergang zur anstehenden Auswahl der wünschenswerten 
Siedlungsflächen bildete die Hervorhebung geeigneter Bereiche, 
die  

�� als solche in der Befragung von den Gemeinden ange-
geben wurden, 

�� in verbindlichen Planwerken genannt werden, 
�� in vorliegenden Studien und Gutachten bereits identifiziert 

wurden, 
�� geeignete benachbarte Nutzungen aufweisen und dadurch 

eine Arrondierung ermöglichen. 

 

3.3 Untersuchungsraum: Reduktion auf wünschenswerte Flächen 

Nach der ersten Selektion der denkbaren Flächen wurden diese auf 
die wünschenswerten reduziert. Dazu wurde der in Abschnitt 3.5 be-
schriebene Kriterienkatalog herangezogen. Dieser dient als ein 
Schema, das auf jede beliebige Strecke angewendet werden kann. 
Wird eine Fläche mit der Höchstnote 6 beurteilt, so gilt sie als wün-
schenswert. In dieser Untersuchung blieben von 64 denkbaren Flä-
chen neun übrig, die wünschenswert erscheinen, wovon jedoch vier 
mit Einschränkungen benotet wurden. Eine nähere Beschreibung 
der Untersuchungsergebnisse erfolgt in Abschnitt 4. 

3.4 Einbindung der Gemeinden 

Die Einbindung der Gemeinden, wie im Auftrag gefordert und be-
schrieben, erfolgte zum einen mittels einer Befragung und zum an-
deren durch die Veranstaltung von zwei Workshops, zu denen ne-
ben weiteren Planungsbeteiligten auch die jeweiligen Bürgermeister 
eingeladen waren. 

3.4.1 Befragung der Gemeinden 

Die betroffenen Gemeinden wurden mittels eines Fragebogens (vgl. 
Anlage 1) gebeten, nicht denkbare, bereits vorgesehene und bisher 
nicht vorgesehene, aber denkbare Siedlungsflächen innerhalb ihrer 
Gemeindegrenzen zu identifizieren. Dabei kam es bei den nicht 
denkbaren Siedlungsflächen auf die Gründe an, die eine Besied-
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lung unmöglich machen sowie darauf, ob für die betroffenen Flä-
chen bereits Untersuchungen über ihre Bebaubarkeit vorliegen. Für 
Bereiche, in denen bereits Siedlungsentwicklung vorgesehen ist, 
wurden die Gemeinden gebeten, die vorgesehene Nutzung zu 
bestimmen sowie mitzuteilen, welchen Umfang diese Nutzung ha-
ben soll und welche konkreten Planungen existieren. 

Bei den nicht vorgesehenen, aber denkbaren Bereichen, die auch 
im Zuge dieser Untersuchung näher betrachtet werden sollten, kam 
es darauf an, mögliche Planungen zu erfahren und auch Besonder-
heiten der Flächen zu ermitteln. Dazu gehören u. a. die Bodenbe-
schaffenheit, die Topographie und die Besitzverhältnisse. Auch Nut-
zung und Struktur angrenzender Flächen galt es zu ermitteln. Die 
Gemeinden stellten zu diesem Zweck Untersuchungsmaterial, Flä-
chennutzungspläne, Sitzungsprotokolle sowie weitere Unterlagen zur 
Verfügung. 

Dieses Abfragen und Sammeln von Unterlagen erfolgten zwischen 
Herbst 2000 und Frühjahr 2001. Trotz zum Teil mehrfachen Nachfra-
gens bei den um Antwort bzw. zusätzliche Informationen gebetenen 
Stellen war der Rücklauf unerwartet gering. Insofern ist es wichtig, 
bei zukünftigen Befragungen aus einem vergleichbaren Anlass her-
aus, auf die regionale Verantwortung für das Siedlungsgeschehen 
hinzuweisen. Gerade die Gemeinden mit guten Standortvorausset-
zungen sollten ein Interesse an regional vergleichbaren Standortvor-
schlägen haben und daher durch die Weitergabe von untersu-
chungsrelevanten Informationen am Fortgang der Studie mitarbei-
ten.  

Die gemeindliche Einbindung ist ein wesentlicher Bestandteil der 
entwickelten Untersuchungsmethodik. Somit übt die Zurückhaltung 
bei der Beantwortung bereits einen starken Einfluss auf die Qualität 
des Ergebnisses aus, für dessen Produktion eben nur ein Teil der not-
wendigen Informationen zur Verfügung stehen und seitens des Gut-
achters ausgewertet werden können.  

3.4.2 Ablauf und Ergebnisse der Workshops 
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Inhalte und Ziele des ersten Workshops 

Zwar wurde der Workshop mit den Teilnehmern der betroffenen 
Gemeinden der Nordstrecken und der Südstrecken getrennt durch-
geführt, der Ablauf und Tag der Durchführung (5. April 2001) waren 
jedoch identisch. Der erste Workshop hatte zum Ziel, Erläuterungen 
über die Wechselwirkungen zwischen Siedlungsflächen und Ver-
kehrsmittelwahl zu geben, die Methodik zur Identifikation denkbarer 
Siedlungsflächen zu erläutern und denkbare Siedlungsflächen vor-
zustellen, um nach Auswertung der in diesen beiden Gesprächsrun-
den erzielten Ergebnissen die denkbaren Siedlungsflächen auf die 
wünschenswerten zu reduzieren. Ergänzend wurden die drei The-
menschwerpunkte "Interkommunale Siedlungsbereiche", "Neuab-
wägung Regionalplan" und "Städtebauliche Verdichtung" diskutiert. 
Dadurch konnten, wie im Auftrag beschrieben, eine enge Zusam-
menarbeit mit den betroffenen Kommunen gefördert sowie Anre-
gungen und Bedenken aufgegriffen werden. 

Ergebnisse des ersten Workshops 

In Zusammenarbeit mit den betroffenen Kommunen wurde be-
schlossen, die Vorgaben des Regionalplans 1995 sowie anderer 
Planwerke anzuerkennen. Zusätzliche Haltepunkte sollten nicht be-
trachtet werden. Die Siedlungsdichte für neue Vorhaben wurde auf 
60-70 Einwohner pro Hektar begrenzt, um mit dem Bevölkerungszu-
wachs dem bestehenden Charakter der Ortschaften zu entspre-
chen. Des weiteren sollten keine interkommunalen Wohngebiete 
geplant werden. Diesem Vorhaben stehen in erster Linie administra-
tive und finanzielle Fragen entgegen. Interkommunale Wohngebie-
te werfen für die Beteiligten eine Vielzahl von Problemen auf, die 
sich nicht im Rahmen dieser Untersuchung konkretisieren und lösen 
lassen. Klärungsbedarf besteht etwa bei den Fragen zur Gemeinde-
zugehörigkeit der Bewohner, zur Aufteilung von Steuerabgaben so-
wie zur Übernahme von infrastrukturellen Leistungen. 

Unter Berücksichtigung der beim ersten Workshop erzielten Ergebnis-
se und darüber hinaus gewonnenen Einschätzungen wurden die 
bisher als für eine zukünftige Besiedlung denkbar bezeichneten Sied-
lungsflächen eingehender betrachtet und mit Hilfe des 
Kriterienkataloges bewertet. Daraus ergab sich die quantitative 
Reduktion von denkbaren auf wünschenswerte Flächen. 
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Inhalte und Ziele des zweiten Workshops 

Der zweite Workshop fand am 8. Oktober 2001 mit den Teilnehmern 
der beiden Arbeitsgruppen des ersten Workshops, Vertretern des 
Lenkungskreises, des RVSO und des Gutachters statt. Thematisiert 
wurden die Methodik zur Identifizierung wünschenswerter Siedlungs-
flächen, umsetzbare Ziele des Gutachtens und die weitere Vorge-
hensweise. 

Ergebnisse des zweiten Workshops 

Die Teilnehmer einigten sich darauf, die Methodik beizubehalten, 
die strikte Behandlung der regionalplanerischen Vorgabe "Bereiche 
der Eigenentwicklung" jedoch zu lockern. Gemeinden mit dieser re-
gionalplanerischen Restriktion sollen nun ebenfalls in die Planung 
möglicher bebaubarer Flächen mit einbezogen werden. Dazu wird 
ggf. eine Neuausweisung im Regionalplan notwendig. Ein weiterer 
Diskussionspunkt des Workshop war die zukünftige Behandlung der 
Grünzüge (siehe unten). 

Die konkreten Ergebnisse nach Anwendung der Methodik, also die 
Bekanntgabe der denkbaren und wünschenswerten Flächen, wur-
den nicht vorgestellt, da seitens einiger Gemeinden Bedenken be-
standen, dass öffentliche Diskussionen über gegebenenfalls auszu-
weisendes Bauland zu Bodenspekulationen führen können und so-
mit eine geordnete gemeindliche Bodenpolitik verhindern. Die Er-
gebnisse werden jedoch dem Auftraggeber als internes Material für 
die Fortschreibung des Regionalplans überlassen. 

Weiterhin wurden die folgenden vier Themenkomplexe diskutiert, 
von denen potenzielle Auswirkungen auf die Regionalplanung ei-
nerseits und die Gemeinden andererseits zu erwarten sind: 

I) Präferierung der ausgewählten Flächen 

Die ausgewählten Flächen unterstützen einen Planungsansatz der 
Regionalplanung, nämlich die Beachtung der engen Wechselwir-
kung zwischen Siedlung und Verkehr, müssen aber noch in ein regi-
onales Gesamtkonzept eingebettet werden, in dem auch andere 
Aspekte wie z. B. Ökologie und gemeindliche Besonderheiten be-
trachtet werden. 
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II) Möglichkeiten der Umsetzung in der Regionalplanfortschreibung 

Wie hinsichtlich Quantität und Qualität (z. B. quantitativ in Form von 
bereichsscharfen Darstellungen als Siedlungsbereich oder qualitativ 
als Symbol Siedlungsbereich S-Bahn) die Ergebnisse der Studie zur 
Stärkung des SPNV zukünftig im Regionalplan ausgewiesen werden 
können, muss im Rahmen der Fortschreibung konkretisiert werden. 
Während die bereichsscharfe Darstellung eine statische Festlegung 
der entsprechenden Flächen für einen gegebenenfalls langen Zeit-
raum bedingt, bietet die übergeordnete Ausweisung eines Sied-
lungsbereiches S-Bahn die Möglichkeit, zukünftig das dafür vorgese-
hene Flächenpotenzial modifizieren zu können. Diese zweite Lösung 
gestattet den jeweiligen Gemeinden eine dynamischere Flächen-
entwicklung und erscheint daher die zweckmäßigere zu sein. 

III) Konflikte mit den Restriktionen des Regionalplans (z. B. Eigen-
entwicklung, Grünzüge/-zäsuren) und deren Veränderungsmög-
lichkeiten 

Als für die angewandte Methodik besonders wichtige Ergebnisse 
der Workshops sind die Einigungen über die regionalplanerischen 
Vorgaben zu den Grünzügen/Grünzäsuren sowie zu den ausschließ-
lich für Eigenentwicklung bzw. als Siedlungsbereiche ausgewiesenen 
Gemeinden zu bezeichnen. Die Vorgaben zu den Grünzügen/-
zäsuren sollen zwar weiterhin berücksichtigt werden, in Einzelfällen 
besteht aber die Möglichkeit, Flächen für einen regionalbedeutsa-
men Siedlungsbau auf diese Bereiche auszudehnen, sofern dies von 
den betroffenen Gemeinden gewünscht wird. Tatsächlich ist dieser 
Wunsch, wie im Nachgang zum Workshop II erfragt wurde, in nur 
wenigen Gemeinden vorhanden.  

Die Klassifizierung Eigenentwicklung wird dagegen grundsätzlich 
nicht weiter als untersuchungsrelevantes Ausschlusskriterium be-
trachtet. Damit besteht prinzipiell die Möglichkeit, auch in den Ge-
meinden, in denen sich – anders als in den als Siedlungsbereich 
ausgewiesenen Gemeinden – die Siedlungstätigkeit nahezu aus-
schließlich auf den Eigenbedarf beschränken soll, Flächen für regio-
nalbedeutsame Siedlungsvorhaben auszuweisen. Auf den Umfang 
der im Rahmen der Studie als wünschenswert identifizierten Flächen 
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hat dies jedoch keinen Einfluss 3,sie befinden sich durchweg in als 
Siedlungsbereich ausgewiesenen Gemeinden. 

IV) Auswirkungen auf die Gemeinden 

In einigen Gemeinden, die über identifizierte wünschenswerte Flä-
chen verfügen, bestand, wie schon erwähnt, ein Vorbehalt gegen-
über der Veröffentlichung des konkreten Untersuchungsergebnisses 
im Rahmen des Workshops. Aus diesem Grund wurde vereinbart, 
dass der Gutachter die Ergebnisse der Flächenauswahl vorab den 
interessierten Verwaltungsgemeinschaften vorlegt und mit ihnen 
Gespräche über Eignung und Benennung der Flächen führt. Dem 
Gutachter wurden daraufhin seitens einzelner Gemeinden Vor-
schläge für geeignete Siedlungsflächen unterbreitet, zu konkreteren 
Gesprächen über die bereits ausgewählten Flächen kam es jedoch 
nicht. 

 

3.5 Aufstellung des Kriterienkatalogs 

Der Kriterienkatalog mit den für die Zielsetzung der Studie wichtigen 
Merkmalen erlaubt eine systematische, vergleichbare Untersuchung 
von Flächen auch außerhalb des jetzigen Untersuchungsraumes. Mit 
seiner Hilfe wurden die in den Korridoren identifizierten 64 denkba-
ren Siedlungsflächen eingehend bewertet anhand der wesentli-
chen Kenngrößen zu den Themenbereichen 

�� verkehrliche Situation, 
�� städtebauliche Funktionen und 
�� Verfügbarkeit. 

Für jeden Faktor wurden zwei Punkte verteilt, so dass jede denkbare 
Siedlungsfläche bei der Bewertung mit Hilfe des Kriterienkataloges 
bis zu sechs Punkte erhielt und so eine Rangfolge der Flächen auf-
gestellt werden konnte.  

                                            

t. 

3 Eine ursprünglich geeignet erscheinende Fläche in Gottenheim (= Gemein-
degebiet mit Eigenentwicklung) wurde aufgrund andersgerichteter 
gemeindlicher Planungen nicht weiter betrachte
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Bei der verkehrlichen Situation wurde die Lage der zu untersuchen-
den Schienenstrecke, die Entfernung zu einem vorhandenen SPNV-
Haltepunkt und die Fahrzeit vom Haltepunkt bis in das Oberzentrum 
mit MIV und ÖPNV berücksichtigt. So stärkt beispielsweise eine Aus-
weisung einer Siedlungsfläche in unmittelbarer Nähe einer Bundes-
straße mit gleichzeitig langen ÖPNV-Fahrzeiten und Fahrzeugfolge-
zeiten, d. h. mit einer geringen Taktfolge, nicht die ÖPNV-Nutzung. 
Umgekehrt ist eine verstärkte Nutzung zu erwarten, wenn die Reise-
bedingungen vor allem in zeitlicher Hinsicht attraktiv sind.  

Bei der Betrachtung der städtebaulichen Funktionen gingen die 
Vorgaben der Bereichsbegrenzungen (Bahntrasse, regionaler Grün-
zug, 1 000-Meter-Korridor bzw. zusätzlich der 600-Meter-Korridor im 
Falle der Buslinie), Einpassung in das bestehende Siedlungsgefüge 
(Siedlungsband, Flächennutzung), die Erschließung durch klassifizier-
te Straßen und andere Einschränkungen wie die Topographie und 
der Schutz der Bevölkerung vor Immissionen in das Auswahlverfah-
ren ein.  

Unter Berücksichtigung der heutigen Nutzung, der Planungen der 
Gemeinden und der Vorgaben des Regionalplans wurde weiterhin 
auch die Verfügbarkeit der Flächen bestimmt. Bei ausgewiesenen 
Flächen für die Landwirtschaft muss detailliert überprüft und abge-
wogen werden, ob diese Bereiche die Eigenschaften regionalbe-
deutsamer Siedlungsflächen qualitativ zufriedenstellend erfüllen, um 
die Beanspruchung von landwirtschaftlicher Nutzfläche ausreichend 
zu begründen. Die Ausweisung von Siedlungsflächen innerhalb der 
im LEP genannten Entwicklungsachsen und in Gemeinden mit Sied-
lungsschwerpunkt unterstützt die regionalplanerischen Vorgaben. 
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4 ERGEBNISSE DER STRECKENUNTERSUCHUNGEN 

4.1 Offenburg – Kehl 

Neben dem Einzugsbereich der zwei größten Städte Offenburg und 
Kehl entlang der Strecke muss auch der überlagernde Einzugsbe-
reich von Straßburg als  Großstadt mit internationaler administrativer 
Funktion (Europastadt) berücksichtigt werden. Grenzüberschreiten-
de Verkehrsbeziehungen sind in dieser Region nicht unbedeutend. 
Viele Elsässer arbeiten in Deutschland vor allem im produzierenden 
Bereich. Darüber hinaus haben Deutsche in Straßburg beispielsweise 
Arbeitsplätze in den internationalen Dienstleistungen inne und pen-
deln täglich nach Straßburg. 

Insgesamt konnten 18 Flächen als denkbar identifiziert werden, wo-
von einige jedoch zersplittert sind. Nach der Bewertung stellten sich 
lediglich zwei Flächen (Gemarkung Kehl) als wünschenswert heraus. 
Aufgrund der Größenrelation zu den bestehenden Siedlungen wird 
empfohlen, sie nicht komplett für eine Bebauung vorzusehen.  

 

4.2 Offenburg – Oberkirch 

Von den 26 denkbaren Flächen entlang der Bahnstrecke Offenburg 
– Oberkirch kann lediglich eine (Gemarkung Oberkirch) mit der 
Höchstnote 6 bewertet und damit als wünschenswert bezeichnet 
werden. Für ihre Nutzung als Siedlungsfläche bestehen keine Ein-
schränkungen, zudem ist eine Arrondierung in einer bestehenden 
Ortslage möglich. 

 

4.3 Freiburg – Breisach 

Wie bereits an der Strecke Offenburg – Kehl, so müssen auch im Ein-
flussbereich dieser Strecke die grenzüberschreitenden Verkehre be-
rücksichtigt werden. Sie konzentrieren sich hier nicht in dem Maße 
wie im Grenzraum Straßburg/Kehl, da die in etwa vergleichbaren 
Zentren Freiburg und Colmar durch ihre Binnenlage als Anziehungs-
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punkte weiter entfernt liegen. Derzeit besteht auch keine Schienen-
verbindung zwischen diesen beiden Städten. 

Entlang der Bahnstrecke Freiburg - Breisach konnten acht Flächen 
identifiziert werden, die für eine Besiedlung denkbar erscheinen. Vier 
dieser Flächen wurden mit der Höchstnote 6 beurteilt und gelten 
somit als wünschenswert (Gemarkungen Breisach 4, Ihringen, 
March).  

In diesem Untersuchungskorridor müssen bei einer vertieften Be-
trachtung der Flächenauswahl unbedingt die Planungen zum Neu-
bau der B 31 berücksichtigt werden. Durch die neue Verkehrsver-
bindung zwischen Freiburg und Breisach, das heißt auch zwischen 
der A 5 und der französischen Grenze bzw. darüber hinaus bis Col-
mar, also auf einer international bedeutenden Relation, sind starke 
Verkehrszuwächse und die damit verbundenen Emissionen zu er-
warten.  

 

4.4 Freiburg – Elzach 

Insgesamt wurden im 1 000-Meter-Korridor 30 Flächen entlang der 
Strecke ermittelt, die für Besiedlung denkbar sind. Lediglich zwei Flä-
chen 5 (Gemarkungen Denzlingen, Waldkirch) der 30 denkbaren 
haben sich im Laufe der Untersuchung mit Hilfe des Kriterienkatalogs 
als wünschenswert herausgestellt. 

Im Vergleich zu den bestehenden Siedlungen nehmen diese beide 
Flächen jeweils ein verhältnismäßig großes Areal ein, lassen sich a-
ber, teilweise unter Beachtung besonderer Verknüpfungsmaßnah-

                                            

4 Dabei sind die Konversionsflächen in Breisach nicht berücksichtigt; ihre mög-
liche Nutzung steht dem gutachterlichen Ansatz nicht entgegen, da es sich 
um bereits vorhandene Strukturen handelt. 

5 Anregungen sind auch für Gundelfingen übermittelt worden; sie wurden hier 
nicht weiter verfolgt, da sie bereits in ein örtliches Entwicklungskonzept ein-
gebunden sind, das auch die Schaffung eines regionalen Verkehrknoten-
punktes vorsieht. 

 Anregungen von Gutach und Winden wurden wegen zu geringer Flächen-
größe und relativ großer zeitlicher Entfernungen zum Oberzentrum Freiburg 
nicht aufgegriffen. �
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men, an die Bebauung anpassen. In beiden Fällen muss der Lärm-
schutz besonders beachtet werden.   

 

4.5 Gottenheim – Bahlingen 

Entlang der Strecke Gottenheim – Bahlingen konnten keine denkba-
ren und somit auch keine wünschenswerten Siedlungsflächen identi-
fiziert werden. Das Gebiet ist vor allem westlich der Bahnstrecke 
durch die Höhen des Kaiserstuhls geprägt, die keine Siedlungsent-
wicklung zulassen. Östlich der Bahn weist das Gelände einen hohen 
Grundwasserstand auf, wodurch Siedlungsmöglichkeiten ebenfalls 
behindert sind. Zudem finden sich Landschaftsschutzgebiete, regio-
nale Grünzüge und andere Einschränkungen im Regionalplan, die 
eine Besiedlung kaum zulassen.  

 

4.6 Freiburg-Landwasser–Eichstetten 

Im Gegensatz zum spurgeführten SPNV bietet der mit Bussen betrie-
bene ÖPNV die Möglichkeit, Verbindungen zwischen beliebigen 
Punkten innerhalb eines klassifizierten Straßennetzes herzustellen und 
nahezu sämtliche Siedlungsbereiche zu erschließen. Die Zwangs-
punkte, die die Anzahl und Lage von Haltestellen bestimmen, sind 
dabei von weit geringerem Gewicht als beim Schienenverkehr. 
Verglichen mit den Leistungen des Schienenverkehrs auf den zu un-
tersuchenden Strecken weist der Bus jedoch eine geringere Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf, ebenso liegt seine Transportkapazität 
zum Teil erheblich unter den Kapazitäten der hier eingesetzten 
Schienenfahrzeuge. Damit ergeben sich andere Ausgangsvoraus-
setzungen, wenn durch eine gesteuerte Siedlungsentwicklung die 
Nutzung des vom Busverkehr geleisteten ÖPNV gestärkt werden soll. 
Für die den SPNV stärkenden regionalbedeutsamen Bauvorhaben 
wurden Mindestgrößen von rund 10 Hektar vorausgesetzt, aus de-
nen sich wiederum insgesamt 600 bis 700 neue Einwohner pro Sied-
lungsfläche ergeben. Aufgrund der vorgenannten Unterschiede 
zwischen Bus- und Bahnbetrieb sollten diese Werte für die Auswei-
sung von Siedlungsflächen an Busstrecken nicht als zwingend vor-
ausgesetzt werden.  
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Bezogen auf die zu untersuchende Linie zwischen Freiburg-Land-
wasser und Eichstetten verfügt das Busliniennetz über eine weitaus 
höhere Erschließungswirkung als das Schienennetz. Der Streckenver-
lauf führt durch die Ortslagen und ermöglicht mit seinen vergleichs-
weise zahlreichen Haltestellen auch eine räumlich dezentralisierte 
Anordnung eines Siedlungsbauvorhabens. Auf diese Weise können 
kleinere Freiflächen bebaut werden, soweit sie in ausreichend gro-
ßer Anzahl vorhanden sind und von ihrem Gesamtumfang den auf 
den Busbetrieb angepassten Anforderungen der Regionalbedeut-
samkeit entsprechen. 

Geringer als beim Schienenverkehr ist dagegen die Attraktivität 
beim Busverkehr. Bis zur Haltestelle Moosweiher in Landwasser be-
trägt die Fahrzeit aus Eichstetten etwa 20 bis 22 Minuten, aus den 
Marcher Ortsteilen sind es zwischen sechs und zehn. An der Endhal-
testelle wird der Siedlungsrandbereich von Freiburg erreicht, für eine 
Weiterfahrt in die Kernstadt ist ein Umstieg erforderlich. Zur Fortset-
zung der Fahrt stehen hier Bus und Straßenbahn zur Verfügung, der 
nächste Zugang zum regionalen Schienenverkehr ist am Haltepunkt 
Freiburg West, Entfernung etwa 300 Meter, möglich; diese verhält-
nismäßig große Entfernung erschwert hier die Verknüpfung von Bus 
und SPNV. 

Gerade bei der Betrachtung des Linienweges der zu untersuchen-
den Busverbindung wird ein wesentlicher Unterschied in der Bedie-
nungsqualität zu den fünf SPNV-Untersuchungsstrecken deutlich: 
Während es möglich ist, mit dem Zug aus der Region in das Zentrum 
der beiden großen Städte Freiburg oder Offenburg zu gelangen, 
bietet die Buslinie lediglich eine Verbindung bis an den Stadtrand 
von Freiburg an. Daraus leitet sich ein erheblich geringeres, hier 
nicht näher quantifiziertes Nachfragepotenzial mit entsprechenden 
Auswirkungen auf die durch die Verkehrsanbindung bedingte Att-
raktivität von Wohnstandorten an dieser Strecke ab. 

Im Unterschied zur Identifizierung und Bewertung der Siedlungsflä-
chen entlang der Bahnstrecken wurden die Flächen im Einzugsbe-
reich der Busstrecke qualitativ untersucht. Nach ihrer kartographi-
schen Ermittlung und örtlichen Begutachtung erfolgte die Bewer-
tung dieser Flächen unter Berücksichtigung der vorab beschriebe-
nen busspezifischen Rahmenbedingungen. Eine Unterscheidung 
zwischen denkbaren und wünschenswerten Siedlungsflächen wurde 
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nicht getroffen, die Klassifizierung bezog sich nur auf die Merkmale 
geeignet bzw. ungeeignet.   

Insgesamt wurden entlang der Buslinie fünf Flächen bestimmt, die 
für eine Besiedlung geeignet erscheinen. Die Empfehlung lautet je-
doch, nicht ihre komplette Größe auszunutzen, sondern eine mögli-
che Bebauung auf Teilbereiche zu beschränken. Dadurch wird der 
Gesamtcharakter der vorhandenen Siedlungen nur in einem ver-
tretbaren Maße beeinflusst. 

Grundsätzlich stellt sich bei Betrachtung des für den Buskorridor Frei-
burg-Landwasser – Eichstetten erzielten Ergebnisses die Frage, in-
wieweit die Anforderungen für die Errichtung regionalbedeutsamer 
Siedlungsbauvorhaben zur Stärkung des SPNV auf den von einer 
Buslinie bedienten Raum übertragbar sind. Zwar wurden, wie vorab 
beschrieben, methodische Änderungen vorgenommen, die für die 
Untersuchung dieser Strecke wegen des unterschiedlichen Verkehrs-
systems notwendig erschienen, die wesentlichen Kriterien bei der 
Beurteilung von Anbindungsqualität und Flächenbewertung muss-
ten aber – der Zielsetzung der Untersuchung entsprechend – aus der 
für die Betrachtung der Schienenstrecken entwickelten Vorgehens-
weise abgeleitet werden.  

Letztendlich erscheint es aber als ratsam, eine Analyse geeigneter 
Siedlungsflächen entlang von Buslinienwegen vollständig separat 
durchzuführen. Nur dann ist es möglich, sämtliche Eigenschaften 
eines Bussystems vollständig zu erfassen und das Untersuchungsziel 
darauf abzustimmen, was auch bedeutet, die Ansprüche an etwai-
ge Flächenausweisungen neu zu definieren.  

Daraus leitet sich ein wesentlicher Hinweis ab, der sich auf die Flä-
chengrößen bezieht. Im Hinblick auf die Möglichkeit, zusätzliche Hal-
testellen im Linienverlauf des Busses mit einem erheblich geringeren 
Aufwand als beim Schienenverkehr sowohl betrieblich wie auch 
baulich realisieren zu können, aber auch auf die weitaus geringeren 
Transportkapazitäten eines Busses sollten die Flächenmindestmaße 
deutlich reduziert werden, wobei im Gegenzug die Anzahl neuer 
Siedlungsflächen in einem Gemeindegebiet erhöht werden kann.  

Das Qualitätskriterium "Regionalbedeutsamkeit" für neue Siedlungen 
ist dadurch jedoch kritisch zu hinterfragen. Wenn überhaupt im Ein-
zugsbereich einer von einem Bus bedienten Strecke des ÖPNV da-
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von gesprochen werden kann, bezieht sich diese regionale Bedeu-
tung mehr auf das komplette Siedlungsgefüge in einem Gemein-
degebiet, zumindest aber auf größere Teilbereiche davon. Die 
durch eine Buslinie vorgegebenen Rahmenbedingungen lassen kei-
ne vergleichbaren Siedlungsentwicklungen wie in den SPNV-Korri-
doren zu. 
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5 UMSETZUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE 

5.1 Besiedlungsempfehlungen 

Die im Laufe des Untersuchungsprozess identifizierten Flächen die-
nen als Vorschläge und Anregungen für mögliche neue Siedlungs-
flächen für die Gemeinden. Dabei sind vor allem die Flächen zu 
beachten, die mit der maximalen Punktzahl 6 bewertet wurden und 
somit im Sinne der Untersuchung als wünschenswert gelten. 

Zur intensiveren Einbindung und Beteiligung wurde jeder an einer 
Untersuchungsstrecke liegenden Gemeinde ein Kartenausschnitt mit 
einer Übersicht über die auf dem Gemeindegebiet gegebenenfalls 
vorhandenen wünschenswerten Siedlungsflächen zugesandt. Wei-
terhin wurde jede Gemeinde darüber informiert, wie viele wün-
schenswerte Siedlungsflächen mit maximaler Bewertung außerhalb 
ihrer Gemeinde, aber im selben Verwaltungsbereich liegen. 

Hervorzuheben ist an dieser Stelle, dass mit der Information über die 
wünschenswerten Siedlungsflächen eine Festlegung dieser Bereiche 
nicht vollzogen ist. Gemäß dem Gegenstromprinzip, wonach die 
Raumordnung die Planungserfordernisse der kleinräumigen Pla-
nungsebene gleichermaßen berücksichtigen soll wie die Bauleitpla-
nung die Erfordernisse der Raumordnung und Landesplanung, kann 
die Ausweisung der regionalbedeutsamen Siedlungsflächen, die in 
der Regel einen vom Umfang her außergewöhnlichen Anteil an der 
gemeindlichen Flächennutzungsplanung ausmachen, nur nach 
Rücksprache und mit Zustimmung der jeweils betroffenen Gemein-
den im Regionalplan erfolgen. 

Bei der Umsetzung von Bauvorhaben bietet es sich je nach Größe 
der gesamten Siedlungsfläche an, diese in mehrere Bebauungs-
plangebiete zu unterteilen und die Realisation dadurch auch zeit-
lich zu staffeln. Die Priorität sollte dabei mit zunehmender Entfernung 
vom SPNV-Haltepunkt sinken. 

Vorbehalte der betroffenen Gemeinden, mit der Ausweisung von 
Siedlungsflächen über den Eigenbedarf hinaus vor allem der wirt-
schaftlichen Entwicklung der Oberzentren Freiburg und Offenburg 
zu dienen, ohne davon selbst zu profitieren, sollten bei der Weiter-
entwicklung des regionalen Siedlungskonzeptes berücksichtigt wer-
den. Beispielsweise mit Hilfe bilateraler Finanzausgleiche können hier 
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Einigungen erzielt werden. Ebenso darf die Einflussmöglichkeit der 
jeweiligen Gemeinden nicht unterschätzt werden, wie am folgen-
den Beispiel, dem im äußersten Norden von Nordrhein-Westfalen 
realisierten EXPO-2000-Projekt "Haller Willem – RegionalStationZu-
kunft" gezeigt wird. 

Im Rahmen dieses Projektes wurde die 1886 gebaute und 1984 teil-
weise für den Personenverkehr eingestellte Schienenstrecke zwi-
schen Bielefeld, Halle (Westfalen) und Dissen - Bad Rothenfelde für 
den SPNV reaktiviert. Dazu 

�� wurden die Gleisanlagen erneuert 
�� moderne Leichttriebwagen eingesetzt 
�� die Bahnhöfe saniert und das Bahnhofsumfeld städtebaulich 

gestaltet sowie 
�� in den Einzugsbereichen der Bahnhöfe und Haltepunkte 

neue Wohnquartiere errichtet. 

Ein Beispiel für die "Heranrückung" einer Gemeinde an die Bahn stellt 
das Wohnungsbauprojekt Steinhagen-Diekmann dar, für das ca. 
550 Wohneinheiten vorgesehen wurden. Die kommunale Verwal-
tung wahrte ihre Interessen durch die Vorgabe einiger Rahmenbe-
dingungen zum Grunderwerb. Dazu gehörten u.a. reduzierte Ge-
bühren beim Liegenschaftserwerb, sofern der Hausbau unter Einhal-
tung von ökologischen Vorschriften erfolgte oder bestimmte soziale 
Kriterien eingehalten wurden. Ferner wurden Steinhagener Bürger 
bei der Zuteilung von Grundstücken bevorzugt.  

Vor dem Hintergrund der hier geschilderten Erfahrung erscheint es 
zur Wahrung gemeindlicher Interessen überlegenswert, inwieweit 
die Regionalplanung bei der möglichen Ausweisung von wün-
schenswerten Siedlungsflächen die Darstellung um vereinbarte Vor-
rang- und Nachrangbereiche ergänzt. 

Überdies erscheint es sinnvoll – auch wenn derzeit noch Vorbehalte 
seitens der Gemeinden bestehen, wie die Behandlung dieses The-
menkomplexes im Rahmen des ersten Workshop gezeigt hat – lang-
fristig über die Schaffung interkommunaler Wohngebiete nachzu-
denken. Die in der Region vorhandenen Potenziale lassen sich oft-
mals nicht ausschließlich auf kommunaler Ebene ausschöpfen, son-
dern erfordern gemeindeübergreifendes Handeln, gerade auch 
was die Bereitstellung finanzieller und administrativer Mittel angeht. 
Zudem lässt sich ein sparsamer Umgang mit dem knappen Freiraum 
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und der Schutz der natürlichen Lebensgrundlagen konfliktfreier ver-
wirklichen, wenn die Planungsüberlegungen nicht auf das eigene, 
vielfach bereits eng besiedelte Gemeindegebiet beschränkt blei-
ben, weiterhin besteht in einer gemeinschaftlichen Lösung die Mög-
lichkeit, die mit regionalbedeutsam beschriebenen Vorgaben leich-
ter erfüllen zu können.  

5.2 Der "Instrumentenkoffer": Mittel zur Übertragung der 
Ergebnisse auf andere Strecken 

Der entwickelte Kriterienkatalog (vgl. Abschnitt 3.5) dient auch als 
Untersuchungsmaske für andere Strecken. Die Reduktion der denk-
baren Siedlungsflächen auf die wünschenswerten Siedlungsflächen 
erfolgt durch eine Untersuchung jeder Fläche nach bestimmten Kri-
terien. Diese sind unterschiedlichen Zielvorgaben entsprechend 
veränderbar und können mit Hilfe einer Punkteskala bewertet wer-
den, wodurch man eine Rangfolge der Flächen erhält und so ein 
erstes Entscheidungswerkzeug zur Hand hat. 

Die Transparenz des Bewertungsschemas ermöglicht dabei eine 
leitbildorientierte Auswahl von geeigneten Flächen, indem einerseits 
die Punkteverteilung der zu bewertenden Kriterien verändert wird. 
Die Anhebung bzw. Absenkung der maximal erreichbaren Punktzahl 
verschiebt gleichzeitig die Bedeutung der einzelnen Kriterien unter-
einander; subjektive Einflussnahme und die Hervorhebung beson-
ders erwünschter Faktoren für zukünftige Siedlungsplanung wird da-
durch ermöglicht. Andererseits kann der Kriterienkatalog - aufgrund 
der für dieses Bewertungsverfahren beibehaltenen Unabhängigkeit 
der einzelnen Kriterien - in beinahe beliebiger Weise reduziert bzw. 
um weitere, je nach Untersuchungsziel wichtig erscheinende und für 
eine Bemessung geeignete Kriterien ergänzt werden. 

Insgesamt wurden für diese Untersuchung drei Komplexe bewertet:  

- Fahrzeit 

- Lage im Raum (zuzüglich angrenzende Nutzungen, Schaffung 
eines Siedlungsbandes) 

- örtliche Umsetzbarkeit (inkl. Topographie und Siedlungsstruk-
tur, gemeindliche Nutzungsabsichten) 

Für jeden Komplex werden maximal zwei Punkte verteilt, so dass 
nach der Bewertung die höchste erreichbare Anzahl sechs Punkte 
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beträgt. Dabei bedeutet eine hohe Punktanzahl eine positive Be-
wertung, also eine hohe Eignung der Fläche für eine mögliche Be-
siedlung. 

Zur Vorbereitung der Fahrzeitbewertung wird um jeden Haltepunkt 
ein 1000-Meter-Einzugsradius gezogen und anschließend überprüft, 
ob die untersuchte Fläche innerhalb dieses Radius liegt. Des Weite-
ren wird die Entfernung der möglichen Siedlungsfläche zum Halte-
punkt in Metern gemessen, wofür ein Mittelwert gebildet wird. An-
schließend erfolgt die Ermittlung der ÖPNV-Fahrzeit zum nächsten 
Ober- oder Mittelzentrum.  

Im Untersuchungskomplex "Lage im Raum" werden die Begrenzun-
gen der Fläche betrachtet. Dazu gehören u. a. Straßen, Bahntras-
sen, Grünzüge und Landschaftsschutzgebiete, Gewässer sowie die 
vorhandene Bebauung. Es wird bestimmt, ob bei Umsetzung ein e-
ventuell ungewolltes Siedlungsband entsteht, inwieweit ein eigener, 
neuer Siedlungsbereich oder eine Arrondierung in einem vorhande-
nen Siedlungsbereich möglich ist. Außerdem wird festgehalten, in-
wieweit die betreffende Fläche komplett oder nur teilweise zur Ver-
fügung steht und welche Kriterien ihre vollständige Verwendung 
einschränken, z. B. durch inhomogene Topographie, Einzelbauwerke 
o. ä. Durch eine Überprüfung der anbindenden Straßen und Wege 
und ihrer Entfernung wird die Erschließung bestimmt. Wohnbauliche 
Einschränkungen durch Emissionen aufgrund von Straßen, der Nähe 
zu Hochspannungsleitungen, Lärm durch Schienenstrecken und die 
Geländeneigung werden ebenfalls berücksichtigt, wobei Richtung 
und Entfernung der Emissionsquelle zur Fläche bzw. der Grad der 
Geländeneigung zu ermitteln ist. 

Zur Bewertung der örtlichen Umsetzung wird zunächst die heutige 
Nutzung der Fläche betrachtet. Dabei müssen vor allem notwendi-
ge Sanierungen zur Altlastenbeseitigung oder spezielle Vorbereitun-
gen wegen einer früheren Nutzung (z. B. Rohstoffabbau) beachtet 
werden. Zudem spielt die Benennung der Fläche seitens der Ge-
meinde und die ggf. beabsichtigte Nutzung eine Rolle. Auch Ein-
schränkungen durch den Regionalplan werden in diesem Untersu-
chungskomplex berücksichtigt. Dazu gehören Überschwemmungs-
gebiete, Regionale Grünzüge und Vorrangbereiche für wertvolle 
Biotope oder den Abbau oberflächennaher Rohstoffe. Eine Berück-
sichtigung der Besitzverhältnisse erfolgt im Laufe der Anwendung 
des Instrumentariums nicht. 
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Anlage 3 zeigt eine solche Flächenbewertung mit Hilfe des Kriterien-
kataloges. Als Beispiel wurde ein fiktiver Bereich ausgewählt. Die 
Bewertung der als wünschenswert erscheinenden Flächen wird an 
den Auftraggeber als Material für die Fortschreibung des Regional-
plans weitergegeben. 
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6 ZUSAMMENFASSUNG UND ABSCHLIESSENDE BEWERTUNG 

Der Regionalverband Südlicher Oberrhein betrachtet es im Rahmen 
der Fortschreibung des Kapitels Siedlungsstruktur des Regionalplanes 
als erforderlich, Freiflächen auf ihre Eignung als Grundstücke für die 
Errichtung von regionalbedeutsamen Siedlungsflächen zu überprü-
fen, um gegebenenfalls mit ihrer Hilfe den mit dem vergleichsweise 
hohen Bevölkerungsdruck verbundenen Siedlungsdruck in weiten 
Teilen der Region, vor allem um die Städte Freiburg und Offenburg, 
zu steuern. Zur Stärkung des regionalen Schienenpersonennahver-
kehrs sollen diese Flächen an Schienenstrecken und, nach Möglich-
keit, im Einzugsbereich vorhandener Haltepunkte liegen. Auf diese 
Weise soll den Bewohnern eine attraktive Alternative zum motorisier-
ten Individualverkehr, also zum eigenen Kraftfahrzeug, angeboten 
werden. 

Damit ein entsprechendes Flächenauswahlverfahren entwickelt 
werden kann, wurden insgesamt sechs Untersuchungskorridore aus-
gewählt; in fünf davon verläuft eine den Untersuchungskriterien ent-
sprechende Schienenstrecke, auf der Personenverkehr betrieben 
wird, im sechsten soll die Vorgehensweise auf eine vorhandene Bus-
linie angepasst werden. 

In einem ersten Untersuchungsschritt wurde ermittelt, ob und wenn 
ja, wo im Einzugsbereich dieser Modellstrecken regionalbedeutsa-
me Siedlungsflächen ausgewiesen werden können, die – ohne er-
hebliche negative Auswirkungen auf Natur und Landschaft bzw. 
das vorhandene Siedlungsgefüge zu verursachen – eine stärkere 
Nutzung des öffentlichen Personennahverkehrs bewirken können. In 
weiteren Schritten wurden, nach Anwendung von Filterkriterien so-
wie nach Befragungen und Rücksprachen mit den jeweils betroffe-
nen Gemeinden, die ausgewählten Flächen zuerst zu sogenannten 
denkbaren Siedlungsflächen und später zu wünschenswerten Sied-
lungsflächen klassifiziert. Mit jedem Schritt sank die Anzahl der dafür 
infrage kommenden Flächen, wobei die Qualität ihrer Eignung als 
Siedlungsfläche im Sinne der Untersuchung bei den jeweils verblei-
benden stieg. 

Nach Abschluss der Untersuchung haben sich auf diese Weise eini-
ge Flächen herausgebildet, die dem Regionalverband als regional-
bedeutsame Siedlungsflächen vorgestellt und empfohlen werden 
können. Insgesamt sind es neun wünschenswerte Flächen, die von 
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ursprünglich 64 denkbaren Flächen übrig blieben. Das Ergebnis ist 
entsprechend dem Untersuchungsauftrag streckenbezogen und 
nicht regionsweit. Insofern sind die Erkenntnisse über die einzelnen 
Flächen für sich noch nicht aussagekräftig, weshalb eine komplette 
Bewertung und Gesamtdarstellung der hier untersuchten Flächen 
nicht gezeigt wird. 

Die für diese Untersuchung von SPIEKERMANN, Beratende Ingenieu-
re, entwickelte Vorgehensweise ist jedoch auf andere Streckenkor-
ridore anwendbar. Der Katalog mit den ausschlaggebenden Krite-
rien (Anlage 3) ist nachvollziehbar dargestellt und einsehbar, wobei 
die einzelnen Auswahlkriterien ergänzt bzw. reduziert werden kön-
nen, ebenso ist ihre Gewichtung innerhalb des zugrundegelegten 
Bewertungsschemas veränderbar. Auf diese Weise lassen sich in zu-
künftigen Untersuchungen unterschiedliche Leitbilder bei der Flä-
chenauswahl verfolgen. 

Das Ergebnis der durchgeführten Untersuchung stellt für die einzel-
nen Gemeinden keine Planungsverpflichtung dar. Es sollen damit 
vielmehr Ideen zur Umsetzung von künftigen Siedlungsbereichen 
vermittelt und Diskussionen mit allen Planungsbeteiligten angeregt 
werden, nach deren Einvernehmen erst wünschenswerte Siedlungs-
flächen in die verbindliche Regionalplanung übernommen werden 
sollten. 
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