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1.1 Planungsanlass und bisheriger Planungsprozess

In der Stadt Freiburg i.Br. besteht ein
anhaltender Bedarf an zusatzlichem
Wohnraum (siehe »Kommunales Hand-
lungsprogramm Wohnen«). Im Dezem-
ber 2012 beauftragte der Gemeinderat
die Verwaltung, eine Uber den gelten-
den Flachennutzungsplan 2020 hinaus
gehende Siedlungserweiterung, zur
Deckung des aktuellen und zukunftigen
Bedarfs an Wohnbauflachen, vorzube-
reiten und dazu die Flachen Dietenbach
und St. Georgen-West auf ihre Eignung
zu prufen (Gemeinderatsdrucksache
G-12/141).

»Erforderlich ist eine grofe Siedlungs-
erweiterung, fir die mit Blick auf pla-
nerische Leitbilder [..] eine dezentrale
Eigenstandigkeit angestrebt wird. Dem-
entsprechend muss die stadtteilbezoge-
ne Infrastruktur bereitgestellt werden«
Auszlige G-12-141 (Einleitungsbe-
schluss VU), 12/2012.

Zielvorstellung der Stadt ist die Ent-
wicklung eines neuen, eigenstandigen
Stadtteils, in dem mindestens 5.000
Wohneinheiten fir rund 11.500 Einwoh-
ner realisiert werden sollen.

Im Jahr 2013 erarbeitete die Projekt-
gruppe Dietenbach zusammen mit
dem Garten- und Tiefbauamt und dem
Stadtplanungsamt in Abstimmung mit
weiteren Fachamtern, erste konzep-
tionelle Annaherungen an die beiden
Flachen. Die Erkenntnisse wurden im
Juni 2014 dem Gemeinderat zur Kennt-
nis vorgelegt (Gemeinderatsdrucksa-
che 614/054, Dokumentation »Neuer
Stadtteil Dietenbach / St. Georgen-West

- Dokumentation der stadtebaulichen
Rahmenbedingungen und Strukturkon-
zepte MaBstab 1:7.500«).

Die fur die Planung des neuen Stadtteils
zustandige Projektgruppe Dietenbach
im Amt fur Projektsteuerung und Stadt-
entwicklung erarbeitet seit Juni 2014
gemeinsam mit der HA Stadtentwick-
lungsgesellschaft mbH (HA SEG) die
Vorbereitenden Untersuchungen gemaf
§§ 165 und 141 BauGB. In diesem Rah-
men waren verschiedene fachtechni-
sche Untersuchungen bzw. Prifungen
fur die beiden zur Diskussion stehenden
Gebiete Dietenbach und St. Georgen-
West durchzufiihren. Die Untersuchun-
gen sollten eine Abschatzung der jewei-
ligen fachlichen Auswirkungen sowie
eine Erstellung des Kostenrahmens zur
Realisierung des Gebietes ermoglichen.

Die Entscheidungstrager haben eine
sachliche Aufbereitung der fachlichen
Rahmenbedingungen und Restriktio-
nen erhalten. Diese wurden in einem
Standortvergleich mit Bewertung der
Einzelkriterien zusammengefihrt. Die
Entwicklung der Strukturkonzepte als
stadtebauliche Testplanungen im Maf-
stab 1:5.000 diente in erster Linie als
Grundlage fur die Identifikation von Re-
striktionen, dem Aufzeigen von Poten-
zialen und der Ableitung wesentlicher
Parameter flr die Kosten- und Finanzie-
rungsubersicht.

Die Ergebnisse des Standortvergleichs,
der durch die Projektgruppe, verschie-

dene Fachamter und die Biros bs+ und
Fichtner im April 2015 erstellt wurde,
umfassten u.a. Konzepte (inkl. Kostener-
mittlung) zu folgenden Bereichen:

+ Aupere VerkehrserschlieBung und
Entwasserung

» Planungsuberlegungen zur Baufeld-
freimachung

» Flachenhaftes Nutzungskonzept inkl.
einer beispielhaften Grobverortung
des MalBes der baulichen Nutzung

Nach den vorliegenden Ergebnissen war
festzustellen, dass die vom Gemeinde-
rat beschlossenen stadtebaulichen Ziel-
setzungen in dem Gebiet St. Georgen-
West nicht erreicht werden konnen. Aus
diesem Grund hat der Gemeinderat am
19.05.2015 beschlossen, die vorberei-
tenden Untersuchungen fur St. Geor-
gen-West zu beenden (vgl. Drucksache
G-15/028).

Die Untersuchungen fir das Gebiet
Dietenbach sollten vor dem Hintergrund
der Anwendungsvoraussetzungen ei-
ner stadtebaulichen Entwicklungs-
maBnahme und der Vorbereitung der
Gebietsentwicklung vertieft werden.
Dies schlieBt eine Vertiefung der stad-
tebaulichen Testplanung im MaBstab
1:2.500 mit ein, um ein grobes Nut-
zungs- und Entwicklungskonzept fur
den angestrebten stadtebaulichen Ent-
wicklungsbereich, im Sinne der gesetzli-
chen Anforderungen (wie insbesondere
der Aufstellung einer Kosten- und Fi-
nanzierungsubersicht), zu erstellen, die
Entwicklungsziele weiter auszuarbeiten

und die Gebietsentwicklung einschliel3-
lich des Wettbewerbs vorzubereiten.

Folgende Ergebnisse sollten mit der
Vertiefungsstudie erarbeitet werden:

« Die Vertiefung und Plausibilisierung
der Flachenbedarfe fur die offentli-
che Infrastruktur

+ Die Vertiefung der ErschlieBungs-
konzeption (OPNV, Kfz, Rad- und
FuBwege) inkl. der Kostenermittlung.

+ Die Vertiefung verkehrs- und ent-
wasserungskonzeptioneller Uberle-
gungen (u.a. Mobilitatskonzept)

« Die Vertiefung der Testplanung im
MaBstab 1:2.500 unter Berlcksich-
tigung neuer Erkenntnisse und Ver-
schneidung der Ergebnisse aus der
Verkehrskonzeption und den Vertie-
fungsbereichen

« Die Erarbeitung von konzeptionellen
Losungsansatzen flr ausgewahlte
Vertiefungsbereiche (»Lupe«) in gro-
Berem MaBstab und Schnitte

« Die Vertiefung konzeptioneller Uber-
legungen zum Stadtebau (u.a. Frei-
raumtypologien, Gebaudetypologien,
phasenweise Entwicklung)

Das Buro bs+ zeichnet fur die Bearbei-
tung der stadtebaulichen Leistungen
verantwortlich, das Blro Fichtner ver-
tritt die verkehrlichen und entwasse-
rungsrelevanten Themen. Die Durchfuh-
rung der Leistungen erfolgt in iterativer
Bearbeitung sowie im kontinuierlichen
Austausch zwischen den jeweiligen
Fachdisziplinen und der inhaltlich ver-
antwortlichen Stelle in der Verwaltung.
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1.2 Methode und Planungsprozess

Nachdem in Phase 1 das Augenmerk
auf der durchgeflhrten Betrachtung
der grundsatzlichen Eignung des Stand-
orts fur den Bau eines neuen Stadt-
teils lag (»Obx), rlickten in Phase 2
Aspekte der konkreten Umsetzung in
den Vordergrund (»Wie«). Zusatzlich
zu den bisherigen Themen aus Pha-
se 1 wurden Fragen der Energiever-
sorgung gutachterlich behandelt und
- soweit moglich - in die vorliegende
Testplanung integriert.

Die Erstellung der wesentlichen fach-
lichen Ergebnisse der Buros bs+
stadtebau und architektur und Ficht-
ner Water & Transportation erfolg-

te in Abstimmung mit den jeweiligen
fachlichen Ansprechpartnern bei der
Stadtverwaltung Freiburg in der Pro-
jektgruppe Dietenbach, im Garten- und
Tiefbauamt und im Stadtplanungsamt.
Die Steuerung erfolgte durch die Pro-
jektgruppe Dietenbach, die auch die in-
haltliche Gesamtverantwortung fir die
Vertiefungsstudie tragt.

Betelligte

Parallel zur Erarbeitung der vorlie-
genden Rahmenkonzeption wurden
Fachgutachten zu folgenden Themen
erstellt:

Wasserwirtschaftliches
Fachgutachten
(Wald + Corbe)

Geotechnisches Gutachten
(Wald + Corbe und Roth)

Stadtteilgerechter Gewerbebedarf
(Dr. Acocella)

Einzelhandelsgutachten |
Flachenbedarf Stadtteilzentrum
(Dr. Acocella)

Klimagutachten
(Lohmeyer)

Schalltechnische Voruntersuchung
(Pyory)

Strategische Umweltprufung,
artenschutzrechtliches Gutachten,
Biotope und FlieBgewasser
(faktorgruen, bosch & partner)

o Wohnungsmarktanalyse und
-prognose mit Empfehlungen flr
neuen Stadtteil
(empirica)

o Energiekonzept
(EGS-Plan mit Universitat Stuttgart
und Eble Architektur)

In fiinf Workshops von Juli bis Oktober
2015 wurden die Zwischenergebnisse
zum jeweiligen Planungsstand prasen-
tiert. Die Themen wurden simultan in
einem iterativen Planungsprozess be-
arbeitet. Der hier vorliegende Bericht
stellt eine redaktionelle Aufarbeitung
der wesentlichen Erkenntnisse dar.

Die fur die Rahmenkonzeption ange-
nommenen Zielwerte, Kennzahlen und
sonstigen Parameter wurden auf Basis
des gegenwartigen Erkenntnisstands
formuliert. Die Erfahrung aus anderen
stadtebaulichen GroBprojekten zeigt,
dass im weiteren Planungsverlauf Ande-
rungen der angenommenen Parameter
als wahrscheinlich zu unterstellen sind.

Die Kennziffern zum Wohnen sowie zu
Versorgung und Infrastruktur sollen da-
her als Orientierungsmarken dienen. Die
Testplanung ist eine weitere Annahe-
rung an den neuen Stadtteil. Allerdings
ergeben sich verbindliche Aussagen

zu planerischen Obergrenzen, da sie
fUr die Finanzierung der MaBnahme re-
levant sind. Zudem konnen in einigen
Bereichen (z.B. ErschlieBung) grund-
legende Rahmenbedingungen heraus-
gearbeitet werden, die im Wettbewerb
zu beachten sind. Flr die nachfolgen-
den Planungsschritte besteht ausrei-
chend Gestaltungsspielraum, so dass
sich der neue Stadtteil im Sinne einer
lernfahigen Planung an die verandern-
den Rahmenbedingungen anpassen
kann.

Verfahren zur Erarbeitung der stadtebaulichen Testplanung - Vertiefungsstudie

« Projektgruppe Dietenbach (Federfiihrung)

» Buro bs+ stadtebau und architekur GbR

« Buro Fichtner Water & Transportation GmbH
» Garten- und Tiefbauamt

« Stadtplanungsamt

. weitere Amter

« weitere externe Auftragnehmer

16.07.
Kick Off

21.08. 21.09.
Workshop

Workshop

16.10.
Workshop

20.10.
Workshop

28.10.
Vorstellung

14.12.
Workshop

Januar 2016
Schlussredaktion
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Blick vom Hardackerweg nach Osten in Richtung Schwarzwald

Blick nach Norden in Richtung Dietenbach

Blick nach Westen in Richtung Kaiserstuhl



1.3 Untersuchungsgebiet
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13.1 Lage

Das 164,65 ha grole
Untersuchungsgebiet Dietenbach be-
findet sich etwa vier Kilometer west-
lich des Stadtzentrums im Umfeld der
Stadtteile Rieselfeld und Lehen.

Die nordliche Grenze bildet die
vierspurige, autobahnahnlich ausgebau-
te BundesstraBe 31a, die als Uberregio-
nal bedeutsame Verkehrsachse von der
Autobahn 5 in Richtung Innenstadt und
den Schwarzwald flhrt. Nordlich der
B31a schlieBt sich das Dreisamtal als
Ubergeordnete, lineare Freiraumachse
an. Jenseits der Dreisam befindet sich
Lehen (ca. 2.400 Einwohner) mit seinem
dorflichen Ortskern. Am stdlichen Rand
von Lehen ist das etwa 17 ha groBe
Wohngebiet »Im Zinklern« in Planung.

Im Osten bildet die Besanconallee

mit dem planfreien Knoten zur B31a
die Grenze des Plangebiets. Ost-

lich der Besanconallee grenzt der
etwa 45 ha grole Dietenbachpark

mit dem Dietenbachsee als Zent-

rum an. Die Grilinflache weist ein
breites Nutzungsspektrum mit di-
versen Sportflachen und -anlagen,
Gartenanlagen, Spielplatzen und z.T.
auch naturnahe Abschnitte mit ge-
setzlich geschitzten Biotopen auf. Sie
Ubernimmt insbesondere fur den in den
1960er Jahren geplanten und nach da-
maligen Leitbildern gebauten Stadtteil
Weingarten (ca. 10.700 Einwohner) die
Funktion eines Stadtteilparks.

Sudlich benachbart liegt das in der
jungsten Vergangenheit realisier-

te Stadterweiterungsprojekt Riesel-
feld (ca. 10.000 Einwohner), welches
sich mit einer kleinteiligen, kom-

pakten Bebauungsstruktur, ent-

lang der Rieselfeldallee als zentraler
ErschlieBungsachse, entwickelt hat.
Westlich der bebauten Ortslage schlieBt
sich unmittelbar das Naturschutzgebiet
Freiburger Rieselfeld an: Ein Naturraum
mit Uberragender Bedeutung flr den
Artenschutz. Das Stadtteilzentrum

des Rieselfelds wird durch eine Rei-

he von offentlichen Einrichtungen und
Nahversorgungsangeboten gepragt und
offnet sich Uber den Stadtteilpark nach
Norden zum Untersuchungsgebiet.

Die Ubergangszone an der
Mundenhofer StraBe wird durch diver-
se Freizeit- und Erholungsnutzungen
gepragt. Die fir die Versorgung des
Rieselfelds dienende Sportanlage
weist neben einem GroBspielfeld wei-
tere kleinere Sportflachen sowie ein
Funktionsgebaude auf. Die Erweiterung
nach Westen durch ein Kleinspielfeld ist
geplant. Der Waldstreifen nordlich der
Mundenhofer StraBe wird insbesondere
durch den Waldkindergarten genutzt.
Nach Westen hin schlieBt sich die An-
lage des Brieftaubenzuchtvereins, der
Landfahrer, Garten sowie der Parkplatz
des Naturerlebnisparks Mundenhof an.

Westlich des Untersuchungsgebiets
schlieBt sich der Mundenhof an, welcher
gepragt ist durch seinen vielbesuchten
Naturerlebnispark. Einmal jahrlich fin-
det dort auch das knapp dreiwochige
Zelt-Musik-Festival statt. Der nordliche
Rand des Mundenhofs wird durch ein
Waldstlck, den sog. Frohnholz gepragt,
das ebenfalls Teil des europaischen
Vogelschutzgebietes ist.

Der Standort Dietenbach bietet
durch weitere, in der Umgebung ge-
legene Landschaftsraume ein ho-
hes Naherholungspotenzial (z.B.
Dietenbachpark, Dreisamaue), das je-
doch noch aufgewertet werden kann.

Aufgrund verkehrlicher, infra-
struktureller, stadtebaulicher und
hochwasser-technischer Uberlegun-
gen ist eine Anpassung des bisherigen
Umgriffs (mit einem Flachenumfang von
126 ha) flr die vorbereitenden Unter-
suchungen und die Vorkaufssatzung
notwendig. Die mit der Drucksa-

che G-15/028 vorgenommene
Neuabgrenzung des Gebietes umfasst
Uber den alten Umgriff hinaus

» Bereiche der stadtischen und priva-
ten Waldflachen an der Mundenhofer
StralBe zur StadtbahnerschlieBung

» Bereiche an der Lehener Brucke zur
Umgestaltung der Knotenpunkte zu
Kreisverkehrsanlagen

* Bereiche am Zubringer Mitte zum
Ausbau der B31a und Herstellung ei-
ner neuer Verknupfungsrampe im
Osten

« Bereiche an der Besanconallee
und Dietenbachpark u.a. zur Re-
alisierung der zweiten Anbindung
(lichtsignalisierter Knoten und Aus-
bau Besanconallee oder planfreier
Knoten)

Aus Grunden der Bestimmbarkeit er-
folgte die Abgrenzung bei Grundsti-
cken von Privateigentimern (auBer
Bund, Land und Stadt) parzellenscharf.
Die tatsachliche Flacheninanspruch
nahme wird voraussichtlich dahinter
zurlckbleiben.
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1.3.2 bisherige Erkenntnisse
1.3.2.1 Baufeldfreimachung

Die vorhandene Infrastruktur zur Ver-
und Entsorgung muss zur Realisierung
des neuen Stadtteils verlegt werden.
Folgende Ergebnisse konnten in der
Phase 1 festgestellt werden:

Die im Gebiet vorhandenen Freileitun-
gen der ENBW und der DB Netze kon-
nen an den Rand des Gebietes entlang
der B31a sowie der Besanconallee
verlegt und dort gemeinsam mit den
erforderlichen Larmschutzanlagen
angeordnet werden. Im Bereich der
Besanconallee ware eine punktuelle
Mastanordnung auf der Ostseite der
StraBe vorteilhaft. Bei allen Verlegungen
ist die Vertraglichkeit mit den auf der
Flache befindlichen Nutzungen vorab zu
prufen. Des Weiteren sind die erforder-
lichen Zuganglichkeiten fur Instandhal-
tung sowie die Schutzstreifen sicherzu-
stellen.

Der vorhandene 92 m hohe SWR-
Funkmast kann in den »Kopf der
Schildkrote« (also innerhalb des
Planungsgebietes) verlegt werden. Die
weiteren vorhandenen Einrichtungen
(SWR-Betriebsgebaude) sowie der
kleinere 27 m hohe Mast sollen am
bisherigen Standort im Nordwesten
des Plangebietes erhalten bleiben (u.a.
Bestandsschutz, bauliche Anlage, die
im LSG und / oder in dem als regionalen
Grlinzug ausgewiesen Bereich unzulas-
sig ware).

Die Gashochdruckleitung DN300
einschlieBlich begleitender
Kommunikationskabel und Anodenfeld,
verlauft im Bestand quer durch das
Dietenbachgelande. Eine Verlegung
kann entlang der Mundenhofer Stra-
Be und anschlieBend parallel zur
Besanconallee erfolgen.

Der Mischwasser-Sammler des
Abwasserzweckverbands Breisgauer
Bucht, mit Verlauf in Ost-West-Richtung
auf Hohe der Mundenhofer StraBe, kann
nach den bisherigen Erkenntnissen un-
verandert beibehalten werden.

Die weiteren Versorgungsleitungen

wie Trinkwasserversorgung, Stromver-
sorgung, Gasversorgung und Kanali-
sation, die derzeit teilweise durch das
Dietenbachgelande gefihrt werden,
mussen im Rahmen der Entwicklung des
Stadotteils verlegt werden.

Blick von der Sportanlage Hirschmatten nach Norden in Richtung Hochspannungsleitungen
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1.3.2.2 Entwasserung

Hinsichtlich der Entwasserung des
neuen Stadtteils Dietenbach wurden
verschiedene Varianten der Oberfla-
chenentwasserung untersucht. Hierbei
kommt ausschlieBlich die Versickerung
des anfallenden Oberflachenwassers in
Frage, da eine Einleitung von Nieder-
schlagswasser in die benachbarten Ge-
wasser nach derzeitigem Kenntnisstand
durch den Eigenbetrieb Stadtentwas-
serung aus umweltrechtlichen Grinden
ausgeschlossen wird. Um die Versicke-
rung im neuen Stadtteil zu ermoglichen,
sind aufgrund des hohen Grundwasser-
standes Bodenaufschuttungen von im
Mittel etwa einem Meter vorzunehmen.

Weiterer Bedarf der Gelandeaufschut-
tung ist wie folgt bedingt: In der Stadt
Freiburg gibt es die auf allgemeinen
wasserwirtschaftlichen Grundsatzen
nach den §§ 5 (1), 47 und 48 des Was-
serhaushaltsgesetzes sowie des § 12
des Wassergesetzes flir Baden-Wiirt-
temberg beruhende Vorgabe, dass die
Grundung der Gebaude nicht unterhalb
des mittleren hochsten Grundwasser-
standes (MHGW) liegen darf. Da voraus-
sichtlich in dem Gebiet Kellergeschos-
se bzw. Tiefgaragen vorzusehen sind,
miisste dort, wo die natiirliche Uberde-
ckung des MHGW nicht ausreicht, das
Gelande angeschuttet werden. Die An-
schuttung soll bei Bedarf so vorgenom-
men werden, dass zwischen geplanter
Gelandeoberkante (GOK) und MHGW
ein Abstand von insgesamt 2,90 m ent-
steht (vgl. Entwasserungskonzept fur

Niederschlagswasser, FWT Mai 2015).
Die daraus resultierende mittlere An-
schittung wurde grob auf einen Meter
abgeschatzt. Diese Aufschlttung ist
ausreichend fur die dezentrale Versi-
ckerung.

Folgende Versickerungsvarianten stan-
den zur Diskussion:

« Variante 1: Versickerung von offent-
lichem Oberflachenwasser, entweder
zentral (Variante 1a) oder dezentral
(Variante 1b); Private versickern auf
Privatgrundstuck

« Variante 2: Gemeinsame zentrale
Versickerung von offentlichem und
privatem Oberflachenwasser

Die gemeinsame Versickerung in Vari-
ante 2 wurde u.a. aufgrund der deutlich
groBeren benctigten Flachen ausge-
schlossen.

Auch die zentrale Versickerung (Vari-
ante 1a) wurde seitens der Stadtver-
waltung verworfen, da im Vergleich zur
dezentralen Variante sowohl Kanale
(zur Fassung und Weiterleitung des
Oberflachenwassers), als auch meh-
rere zentrales Versickerungsbecken
errichtet werden mussten. Aufgrund
der Lage der Kanale (ca. 1,50 m unter
Fahrbahnniveau), der Langsneigungen
der Regenwasserkanale sowie des not-
wendigen Grundwasserabstandes der
Versickerungsbecken waren bei der
zentralen Variante auch grofBere Boden-
aufschuattungen erforderlich als bei der
dezentralen Variante. Daher schneidet
die dezentrale Variante (Variante 1b)

auch im Bereich der Kosten besser ab
und wurde als Vorzugsvariante ausge-
wahlt.

Um die dezentrale Variante umzusetzen,
sind straBenbegleitende Mulden (ohne
Rigolen) vorzusehen, die das anfallende
offentliche Oberflachenwasser aufneh-
men und versickern konnen. Das anfal-
lende Niederschlagswasser auf privaten
Flachen soll auf dem eigenen Grund-
stlck versickert werden. Hierzu mussen
auf den jeweiligen privaten Grundstu-
cken entsprechend groBe Grunflachen
planerisch freigehalten werden. Bei
einer zu entwassernden Einzugsflache
von 1.000 gm ist gemall DWA-A 138
eine Versickerungsflache von 150 gm
mit einem Retentionsvolumen von

45 gbm freizuhalten. Dies entspricht

15 % des Flachenbedarfs, wobei durch
ein Grlindach der Flachenbedarf redu-
ziert werden kann. Dies ist vorzuhalten.
Eine Versickerung uber Rigolen ist un-
zulassig.

Das Entwasserungskonzept fur
Dietenbach basiert grundsatzlich auf
der Annahme einer dezentralen Nieder-
schlagsentwasserung. Angestrebt wird,
die nachfolgend aufgeflhrten Bereiche
gemeinsam zu entwassern.

« Blockinnenbereiche
« HauptverkehrsstralBen
o Randbereiche des Gebietes

e Bereiche mit Nahe zum NSG Riesel-
feld

In die Flachenkalkulation fur Schulen
und Kindergarten ist die Entwasserung
bislang nicht eingerechnet. Der not-
wendige Flachenabzug wird nicht zu
Lasten der Schulen und (solitaren) Kin-
dergarten erfolgen. Auch hier wird eine
zentrale / gemeinsame Versickerung mit
umliegenden Baugebieten angestrebt.

Das Einleiten von Wasser in das NSG
Rieselfeld kann eine okologische Auf-
wertung darstellen und aus dem Grund
bedeutend sein flr die zu erbringenden
okologische Ausgleichsflachen. Dies ist
im weiteren Verfahren zu prifen.

Auf Basis des Siegerentwurfes des
Wettbewerbs wird eine Darstellung der
flachenmabBigen und damit auch einher-
gehenden kostenmaligen Auswirkun-
gen der zentralen / dezentralen Nieder-
schlagsentwasserung erfolgen.
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1.3.2.3 Verkehr

Im Rahmen der Diskussionen zum neu-
en Stadtteil wurden in Abstimmung
mit der Projektgruppe Dietenbach,
dem Garten- und Tiefbauamt und dem
Stadtplanungsamt folgende verkehrli-
che Planungsziele festgelegt, die von
einem neuen Stadtteil moglichst zu er-
fullen sind:

« Im Bereich OPNV ist die Erschlie-
Bung des Stadtteils mit eigener
Stadtbahnanbindung von zentraler
Bedeutung.

« Mit dem OV soll eine attraktive Al-
ternative zum Individualverkehr ge-
schaffen werden.

« Die Radverkehrswege im Stadtteil
sollen direkt und ohne Hindernis-
se an das Freiburger Hauptradwege-
netz angebunden sein.

« Im Gebiet sind direkte Verbindungen
fur FuB- und Radverkehr prioritar zu
realisieren.

o Der Kfz-Verkehr soll in ausreichen-
der Qualitat an das Hauptverkehrs-
straBennetz angebunden und Kfz-
Verkehrsverlagerungen durch den
neuen Stadtteil in bestehende Ge-
biete moglichst vermieden werden.

Stadtbahn

Der neue Stadtteil soll mit einer Stadt-
bahnlinie an das Stadtbahnnetz ange-
schlossen werden, um einen attraktiven
Anschluss an den offentlichen Ver-
kehr zu gewahrleisten. Fur das Gebiet
Dietenbach gabe es generell Verknlp-
fungsmoglichkeiten Uber die beste-
henden Linien 1, 3 und 5. Folgende
Varianten wurden im Planungsprozess
in Abstimmung mit dem Garten- und
Tiefbauamt, dem Stadtplanungsamt,
der Projektgruppe Dietenbach und der
Freiburger Verkehrs AG (VAG) entwi-
ckelt:

o Varianten 1: Verlangerung bzw. Ab-
zweig der Linie 5 im Bereich Riesel-
feld

« Varianten 2: Abzweig Linie 1 an Pa-
duaallee

« Varianten 3: Abzweig Linie 3 und
Fuhrung uber Dietenbachpark

Im Rahmen eines Variantenvergleichs
wurden die fachlichen Kriterien der
Fahrtzeiten, Takte und Anbindung an
Infrastruktur flr den neuen Stadtteil so-
wie die Auswirkungen auf vorhandene
Stadtteile bewertet. Daneben wurden
auch stadtebauliche Kriterien und die
Kostenaspekte berlcksichtigt. Hierbei
ging die Variante 1a mit Verlangerung
der Linie 5 Uber die Endhaltestelle des
Rieselfelds (Bollerstaudenstrale) als
Vorzugsvariante hervor.

Die Vorteile der Variante la sind hin-
sichtlich der Taktfrequenz (7,5 Minuten)
und nur geringer Auswirkungen auf
andere Stadtteile zu sehen. Bei dieser
Variante muss keine Linie gesplittet
werden, so dass die vorhandenen Takte
beibehalten werden konnen, wie auch
bestehende Linien und Stadtteile keinen
Nachteile bei der Anbindung erfahren
wurden. Ein weiterer grolber Vorteil der
Variante la ist die kostengunstige Re-
alisierbarkeit, da keine Brickenbauwer-
ke anfallen. Diese genannten Vorteile
Uberwiegen den Nachteil einer langeren
Fahrtzeit, die von der derzeitigen End-
haltestelle BollerstaudenstraBe bis zum
Hauptbahnhof etwa 24 Minuten betragt.
Diese Zeit kann durch einen Umstieg
an der Haltestelle »Am Lindenwaldle«
in die Linie 3 auf 17 Minuten reduziert
werden.

Kfz-Verkehr

Zur Sicherstellung einer leistungsfa-
higen und verkehrssicheren auBeren
ErschlieBung des neuen Stadtteils
Dietenbach konnten folgende erforder-
liche Aus- bzw. Umbauten bestimmt
werden:

« Umbau der Anschlussstelle (AS) Le-
hen in zwei Kreisverkehrsplatze inkl.
Anderung der Fahrstreifenaufteilung
im Bereich der bestehenden Brlicke
zur verkehrssicheren Abwicklung
des Radverkehrs

« Verbindung der Beschleunigungs-
und Verzogerungsstreifen zwischen
der AS Lehen und dem Kreuz B31a/
Besanconallee auf beiden Seiten der
B31a und Neubau der bestehenden
Standstreifen neben diesen Verbin-
dungsfahrstreifen inkl. Anpassung
des Wirtschaftsweges auf der Nord-
seite der B31a

« Entweder: Ausbau der
Besanconallee mit drei durchgehen-
den Fahrstreifen je Richtung und An-
lage eines neuen lichtsignalisier-
ten Knotens an der Besangonallee
zur ErschlieBung des neuen Stadt-
teils oder: Anlage eines niveaufreien
Kreisverkehrs an der Besanconallee
inkl. Verlegung der vorhandenen Ver-
knlpfung Rieselfeld. Die Prifung der
Alternativen wird in Kapitel 3 be-
schrieben.
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FuB- und Radverkehr

Bei der ErschlieBung des neuen Stadt-
teils fur den FuB- und Radverkehr ist
eine direkte und attraktive Verknlp-
fung mit dem vorhandenen umliegenden
(Radvorrang-)Netz erforderlich.

Es werden folgende Verknlpfungen vor-
geschlagen:

Anpassung der Anbindung an Lehen
und Dreisamuferradweg Uber die

AS Lehen als einseitiger, getrennter
Zweirichtungsrad- und FuBweg auf
der Siidseite der StraBe im Zuge An-
derung StraBenbau

Herstellen einer neuen Bricke fur
den FuB- und Radverkehr Uber die
B31a mit Verknlpfung zum Dreisam
uferradweg und den Grinflachen an
der Dreisam

Nutzung der vorhandenen Unter-
fihrung unter der Besanconallee

und Herstellen einer neuen direkten
Verknupfungsrampe vom Betzenhau-
ser Steg (Uber B31a) zum Dreisamu-
ferradweg Richtung Innenstadt unter
geringflugiger Inanspruchnahme von
Privatflachen mit derzeitiger Klein-
gartennutzung

Herstellen einer neuen FuBgan-
ger- und Radfahreriberfihrung der
Besancgonallee und Verbindung neu-
er Stadtteil Dietenbach (kdnnte mit
Kfz-Kreiselbriicke kombiniert wer-

den)

Aufrechterhalten der bestehenden
FuBganger- und Radfahrerbricke
Uber die Besanconallee im Bereich
Rieselfeld-Dietenbach (ggf. Anpas-
sung bzw. Erweiterung der Brlcke je
nach Kfz-Variante)

Schaffung von internen Verknupfun-
gen flr FuBganger und Radfahrer
zwischen dem neuen Stadtteil und
dem Stadtteil Rieselfeld

Zielvorgaben Verkehr

OV-ErschlieBung

» Stadtbahnanbindung mit attraktiven
Fahrtzeiten und Taktfolgen

» hohe ErschlieBungswirkung

» ggf. erganzend: Bus

Kfz-Verkehr

» eigenstandige Anbindung Uber HauptstraBennetz
(Rieselfeld nur Binnenverkehr)

» Anbindung in ausreichender Qualitat

» keine Uberstauungen im umgebenden
HauptstraBennetz

FuB- und Radverkehr

» hervorragende Anbindung fur den Radverkehr

» Radverkehr im Gebiet als bedeutendes
Verkehrsmittel

» attraktive FuBverkehrsanbindungen

Auswirkungen auf
Stadtebau / Umwelt / Finanzierung

» hohe stadtebauliche Qualitat
» CO,-Emissionen reduzieren

» Wirtschaftlichkeit betrachten
(Finanzierung aus der MaBnahme)
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Flr die Entwicklung des neuen Stadt-
teils wurde eine Zielzahl von mindes-
tens 5.000 Wohneinheiten vorgegeben
(vgl. Einleitungsbeschluss der vorberei-
tenden Untersuchungen G-12/141), die
durch die Testplanung zu prufen und zu
plausibilisieren ist.

Auf Basis der Erfahrungen anderer ver-
gleichbarer stadtebaulicher Projekte,
insbesondere dem Rieselfeld, wurden
Berechnungsfaktoren fir die Ermittlung
stadtebaulicher Kennwerte festgelegt.
Es wird mit einer durchschnittlichen Be-
legungsdichte von 2,3 Einwohnern (EW)
je Wohneinheit (WE) kalkuliert, so dass
die Gesamteinwohnerzahl des neuen
Stadtteils mit etwa 11.500 angenom-
men wird.

Die Zielwerte flir Wohneinheiten und
Einwohner bilden die Grundlage fur die
Ermittlung der Flachen fir Versorgung
und Infrastruktur sowie die Erschlie-
Bungsplanung.

Um eine Differenzierung der Baufla-
chen zu erhalten, wird fur die vorliegen-
de Testplanung ein durch das Institut
empirica fir den neuen Stadtteil er-
mittelter bedarfsgerechter Mix (Quelle:
empirica 2014: Wohnungsmarktanalyse
und Wohnungsnachfrageprognose) der
Wohneinheiten von 70 % fur Geschoss-
wohnungsbau und 30 % fiir sog. ein-
familienhausahnliche Strukturen (z.B.
Stadthauser) unterstellt.

Tatsachlich sollte laut empirica in

den nachsten Jahren die Masse der
Fertigstellungen im Geschoss rea-
lisiert werden: rd. 80 % bis 2030 im
Geschosswohnungsbau und 20 % in
einfamilienhausahnlichen Geschoss-
wohnungen. Bei dieser Prognose wird
die hohe Abwanderung der Vergangen-
heit, insbesondere die von Familien, als
gegeben unterstellt. Da es in dichten
Innenbereichen zudem schwierig ist,
Wohnungen fur Familien zu realisie-
ren und eher Einzelobjekte und keine
Quartiere mit einem kinderfreundlichen
Umfeld entwickelt werden, wurde flr
Dietenbach daher ein hoherer Anteil an
einfamilienhausahnlichen Strukturen
von insgesamt 30% angesetzt (d.h. tat-
sachliches Mischungsverhaltnis + 10%).
D.h. Dietenbach wirde den Mangel an
entsprechenden Wohnformen in der Ge-
samtstadt somit etwas kompensieren.
Bei einem Ansatz, der auf die tatsachli-
che Prognose abstellt, konnte der Anteil
an einfamilienhausahnlichen Strukturen
somit auch niedriger ausfallen.

Fur den Geschosswohnungsbau wer-
den, abgeleitet aus Erfahrungswerten
der Stadt Freiburg im Neubau, 90 gm
Wohnflache pro Wohneinheit kalkuliert,
far Stadthauser 140 gm Wohnflache
pro Wohneinheit. Bei einem angenom-
men Faktor von Wohnbauflache zu
Geschossflache (GF, siehe BauNVO
§20(3)) von 80 zu 100 entspricht dies
einer GF von 112,5 gm im Geschoss-
wohnungsbau bzw. 175 gm GF bei
Stadthaustypologien.

Im Rahmen der Testplanung wurden

fUr die Anteile der beiden grundsatzli-
chen Bebauungstypen unterschiedliche
Ansatze getestet, um den Bedarf an
Nettobauland fur die Zielzahl von 5.000
Wohneinheiten abschatzen zu konnen.
Es wurden in Anlehnung an bewahrte
Baustrukturen (drei- bis sechsgeschos-
sige Bebauung) und Dichten aus den
Stadtteilen Vauban und Rieselfeld Be-
bauungstypen entwickelt, die zur Veran-
schaulichung der angenommenen Dich-
tewerte dienen (siehe Seiten 20, 21).

Um realistische Kennziffern der Wohn-
einheiten und Einwohner auch im Hin-
blick auf die Versorgungsinfrastruktur
und die Verkehrserzeugung zu erhalten,
wurden in der vorliegenden Testplanung
die realen Dichtewerte (Summe aller
oberirdischen Geschosse / Grund-
stlcksflache) verwendet und nicht

die nur Vollgeschosse einbeziehenden
Standardbestimmung gemal § 21 (3)
Satz 1 BauNVO. In den nachfolgenden
Planungsschritten (stadtebaulicher
Wettbewerb, Bebauungsplanung) sollen
die Dichten jedoch nach BauNVO ver-
wendet werden.

Bei Dichtewerten, die im mittleren Be-
reich liegen, resultiert ein Bedarf an
Nettobauland von etwa 520.000 bis
525.000 gm. Damit fallt die GroBe des
Nettobaulands trotz einer Umgriffer-
weiterung um rd. 2 ha niedriger aus

als in der vorangegangenen Studie im
MafBstab 1:.5000. Dies hangt u.a. mit
weiteren Flachenbedarfen, wie breiteren
StraBenraumquerschnitten (aufgrund

Entwasserung) oder den Anforderungen
an die soziale Infrastruktur, zu Lasten
des Nettobaulandes zusammen. Zur Er-
reichung der politischen Zielmarke von
5.000 Wohneinheiten wurde daher das
MaB der baulichen Dichte leicht erhoht
(von einer GFZ von 0,9 bis 1,8 auf 1,0
bis 2,0). Eine weitere Erhéhung der
Dichte geht zu Lasten eines qualitatvol-
len Stadtebaus und wirde die gelunge-
nen Freiburger MalBstabe wie Vauban
und Rieselfeld sprengen. Zudem wurde
bei einer Erhohung der Einwohnerzahl
ein Mehrbedarf an Flachen fir die so-
ziale Infrastruktur oder Grinflachen
bestehen, was wiederum die Kosten
erhoht und das Nettobauland reduziert
(vgl. Kap. 4.3.1).

Dieser Kennwert kann zum gegenwar-
tigen Zeitpunkt aufgrund der Vielzahl
von Stellschrauben (Dichten, Bele-
gung, gm GF / WE) nur eine erste An-
naherung darstellen, die im weiteren
Planungsverlauf fortzuschreiben ist.
Neben der Baudichte als wesentliche
Stellschraube hat auch das Verhaltnis
von Geschosswohnungsbau zu einfa-
milienhausahnliche Strukturen (70 zu
30) bzw. die Veranderung der Anteile
der vier Wohnungstypologien Folgen fur
das Nettobauland und die Anzahl der
Wohneinheiten.

Bei einem hoheren Anteil des Ge-
schosswohnungsbaus von etwa 75 %
reduziert sich die notwendige Netto-
baulandsflache auf etwa 500.000 gm.



Freiburgﬂa

IM BREISGAU

 — —
| —— )

und architektur

FICHTNER

WATER & T

Verteilung der Wohnungstypen in unterschiedlicher Auspragung

Anteil an WE

Anteil an WE
Wohneinheiten
Belegung EW/WE
Einwohner

Faktor gm GF/WE
GF Wohnen

+ 40.000gm GF sonst
GFZ real

Nettobauland

GF = Geschossflache
gemaB BauNVO §20 (3)

30 % einfamilienhausahnliche Strukturen
70 % Geschosswohnungsbau

» notwendiges Nettobauland
etwa 525.000 gm

Summe

5.000

11.500

656.250 gm

696.250 gm

Stadthauser
mittlere Dichte
etc.

10 %
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87.500 gm

1,0

522,530 gm

87.500 gm

25 % einfamilienhausahnliche Strukturen
75 % Geschosswohnungsbau

» notwendiges Nettobauland
etwa 500.000 gm

Summe

Stadthauser
mittlere Dichte
etc.

5%

5.000
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640.625 gm

680.625 gm

43.750 gm
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2.2 Wohnfolgeeinrichtungen

272

2.2.1 Grundlagen

Im Rahmen der Testplanung wurden auf
Basis des Zielwerte von 5.000 Wohn-
einheiten und 11.500 Einwohner die
Bedarfe flir die Wohnfolgeeinrichtungen
durch die Projektgruppe Dietenbach in
Zusammenarbeit mit dem Amt fir Schu-
le und Bildung (ASB), dem Sportreferat,
dem Gebaudemanagement Freiburg,
dem Amt fur Kinder, Jugend und Familie,
dem Dezernat Ill, dem Kulturamt, der
Stadtbibliothek, dem Stadtplanungsamt,
dem Garten- und Tiefbauamt sowie dem
Amt fUr Soziales und Senioren ermittelt.

Hierzu zahlen die soziale und kulturelle
Infrastruktur sowie die Flachen fur die
Nahversorgung und Dienstleistungen.
Wahrend flir den Schulcampus, die
Sporthalle, das Funktionsgebaude fiir
den Vereinssport und eine festgelegte
Anzahl an Kindertageseinrichtungen ei-
gene Grundstlicke als Gemeinbedarfs-
flachen geplant werden, sollen die Ubri-
gen Einrichtungen in die Erdgeschosse
und ggf. auch die ersten Obergeschos-
se der Geschosswohnungsbauten inte-
griert werden, womit sich eine hohere
Flexibilitat sowohl im Planungsprozess
als auch in der Aufsiedlung des Stadt-
teils ergibt.

Fuar die Feuerwehreinrichtungen wurde
Anfang 2015 festgestellt, dass kein
Bedarf an einer Flache zur Einrichtung
eines Feuerwehrhauses im neuen Stadt-
teil Dietenbach vorgesehen werden
muss. Die Versorgung in den o.g. Ein-
satzszenarien wird Uber die Abteilungen
Rieselfeld und Lehen sowie der Berufs-
feuerwehr gewahrleistet.

Neben diesen Einrichtungen konnen im
weiteren Planungsverlauf auch noch
weitere Bedarfe entstehen. Die stadte-
bauliche Planung muss daher eine aus-
reichende Flexibilitat aufweisen, um zu-
satzliche Gemeinbedarfseinrichtungen
aufnehmen zu konnen.

2.2.2 Schulcampus

Far den neuen Stadtteil wird ein Schul-
campus geplant, der eine Grundschule
und ein Gymnasium bzw. eine Gemein-
schaftsschule mit gymnasialer Ober-
stufe beinhaltet. Im Folgenden wird
zunachst auf die zum Stand 2015 vor-
liegende Bedarfsberechung abgestellt,
die von einer Mantelbevolkerung von
11.500 Einwohnern und einem Gymna-
sium ausgeht. Die im Zuge der Optimie-
rungen und erhohter Mantelbevolkerung
angepasste Schulform (Gemeinschafts-
schule mit gymnasialer Oberstufe) und
angepassten Flachenbedarfe (inkl. Ver-
flgungsbau) werden auf S. 122 darge-
stellt.

Die Konzentration der schulischen Ein-
richtungen wird einerseits zu betriebli-
chen Synergieeffekten und Einsparun-
gen fluhren. Andererseits vergroBert
sich die Flexibilitat im Hinblick auf sich
andernde Anforderungen der Schulpa-
dagogik und bei etwaigen demographi-
schen Veranderungen (Anzahl Schiler,
Altersaufbau).

Der Schulcampus soll an zentraler
Stelle in der Nahe des Stadtteilzen-
trums liegen. Die gute fuBlaufige Er-
reichbarkeit einer Stadtbahnhaltestelle
ist fir das Gymnasium aufgrund der
Versorgungsfunktion auch fur Schi-
ler auBerhalb des neuen Stadtteils zu
beachten. Der Standort sollte nach
Moglichkeit in direkter Zuordnung zur
Sportanlage und in fuBlaufiger Entfer-
nung zur Stadtbahnhaltestelle liegen.
Far die Ermittlung der bedarfsgerech-
ten GrundstulicksgroBe bieten die in den

allgemeinen Schulbauempfehlungen ge-
nannten Ansatze fur die Gesamtflache
von groBer/gleich 20 gm Grundbedarf
pro Schuler einen Anhaltspunkt. Bei
einer angenommenen Schuilerzahl von
1.580 (500 Schdler in der Grundschu-
le und 1.080 im Gymnasium) resultiert
bei einem Flachenbedarf von 20 gm

pro Schuler eine GrundstlicksgrofBe von
31.600 gm.

Aufgrund der raumlichen Nahe zur
Sportanlage (u.a. Kampfbahn C, s.u.),
der Campuslosung und somit der mog-
lichen gemeinsamen Nutzung von Ein-
richtungen wie z.B. Mensa / Kuchen,
Sportflachen etc. kann laut Gebaude-
management ein Abschlag von 5 -10%
vorgenommen werden. Um Synergien
und damit eine Flacheneffizienz erzielen
zu konnen, missen die Grundschule und
das Gymnasium baulich miteinander
verbunden sein, zumindest durch einen
temperierten (trockenen und beheizten)
Gang.

Das ASB hat flr beide Schulen insge-
samt grob 30.000 gm angenommen
(10.000 gm Grundschule, 20.000 gm
Gymnasium). Die Grundstiicksgrofe von
28.000 gm liegt somit rd. 10 % unter der
Schulbauempfehlung bzw. 6,7 % unter
den gemeldeten Flachenbedarfen vom
ASB.

Der Flachenbedarf fur das Grundstlick
des Schulcampus wird mit 28.000 gm

angenommen, so dass ein ausreichend
bemessener Gestaltungsspielraum fur
die Gestaltung des Gebaudes und der
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Freiflachen besteht. Die Erfahrungen
des GMF bei jungen Schulstandorten
(Clara-Grunwald-Schule, Kepler-Gym-
nasium im Rieselfeld, Karoline-Kaspar-
Grundschule im Vauban), aber auch bei
alteren Schulstandorten (z.B. Pestalozzi
Grund- und Realschule, Theodor-Heuss-
Gymnasium und Schneeburgschule) zei-
gen, dass dort nach der jeweils durch
Hinzuflgung von Erweiterungsbauten
erfolgten Nachverdichtung auf dem
Grundstick GF- bzw. GR-Zahlen er-
reicht wurden, die den fur Dietenbach
von Beginn an geplanten Ausnutzungs-
zahlen entsprechen. Das bedeutet, dass
im neuen Stadtteil Erweiterungsoptio-
nen bei den angenommen 28.000 gm
nur mit Einschrankungen moglich sein
wurden. Durch eine hohere Geschos-
sigkeit (zwischenzeitlich wurde die Er-
hohung der Geschossigkeit von 2 auf 3
bei gleichbleibender Grundstiicksgrole
festgelegt) konnte ggf. ein noch ho-
herer Bedarf als angesetzt abgedeckt
werden, wobei ein zunehmender Nut-
zungsdruck auf die Freiflachen die Fol-
ge ware.

Daruber hinaus ist auch die Unterbrin-
gung von weiteren Nutzungen in den
Schulgebauden denkbar, weil dadurch
bestehende Einrichtungen (Cafeteria,
Sanitaranlagen, Parkierungsflachen
usw.) genutzt werden konnen. Vorstell-
bar ware z.B. die Unterbringung eines
Jugendzentrums, wobei dies zu einer
voraussichtlich hoheren Grundstlicks-
flache flhren wirde (vgl. hierzu Kap.
2.2.6.2).

2.2.2.1 Grundschule mit Ganztags-
betrieb

Fir den neuen Stadtteil wurde durch
das Amt fir Schule und Bildung (ASB)
eine Schulbedarfsplanung erstellt, die
auch auf den Erfahrungen aus der Ent-
wicklung des Stadtteils Rieselfeld und
einer prognostizierten Zahl der Wohn-
einheiten von ca. 5.000 beruht.

Aufgrund der Auslastung der Grund-
schulen in benachbarten Stadtteilen
wird von einer Bedarfsplanung aus dem
Stadtteil zu 100 % ausgegangen. Es
wird prognostiziert, dass zum Bezugs-
beginn und Uber einen langeren Zeit-
raum eine 5-zlgige Grundschule fur
500 Schuler als Ganztagseinrichtung
inkl. einer Mensa mit einer Flache von
ca. 7.000 gm GF auf einem Grundstuck
von ca. 9.500 gm, den Schulcampus vo-
rausgesetzt, notwendig sein wird. Dies
entspricht einem Abschlag von 5 % der
ursprunglich gemeldeten 10.000 gm.
Auf dem Schulhof soll eine Freisport-
anlage (eine 50 m-Laufbahn, eine Weit-
sprunganlage, eine Kleinspielfeld) inte-
griert werden. Dies unter der MaBgabe,
dass die Pausenhofflachen als Spiel-
flachen vorgehalten und von weiteren
Nutzungen (Ver- und Entsorgung, Grin-
zonen) freigehalten werden. Ein Auswei-
chen auf die nebenanliegende Kampf-
bahn C ist aus Sicht des ASB grund-
satzlich denkbar. Eine Grundschule
konnte auch mehr als die in der Praxis
oft Ublichen zwei Geschosse umfassen.
Auch in Freiburg gibt es viele Grund-
schulen, die drei Geschosse aufweisen

(z.B. Clara-Grunwaldschule, Tullaschule,
Adolf-Reichwein-Schule).

Zwischenzeitlich wurde auch die Rea-
lisierung eines 2-zligigen Verflgungs-
baus diskutiert, um den moglichen
Bedarf beim Hochststand der Schiiler-
zahlen abdecken zu konnen. Gegenwar-
tig wird davon ausgegangen, dass der
mogliche Bedarf in Spitzenzeiten durch
die Clara-Grunwaldschule im Stadtteil
Rieselfeld gedeckt werden kann, so
dass der Verfligungsbau nicht mehr Ge-
genstand der Testplanung ist. Aufgrund
der ausreichend bemessenen Grund-
stlicksflache und der Moglichkeit einer
hoheren Geschossigkeit (z.B. Grund-
schule: 3 Geschosse) ist ggf. auch eine
hohere Ausnutzung der Flache fir mehr
als 500 Schiler denkbar.

2.2.2.2 Gymnasium

Fur die weiterfiihrenden Schulen geht
das Amt fiir Schule und Bildung (ASB)
davon aus, dass etwa 3/4 des Bedarfs
aus dem neuen Stadtteil und etwa 1/4
aus anderen Stadtteilen resultieren -
auch, da die vorhandenen Gymnasien
keine freien Kapazitaten mehr haben,
den stadtweiten Schulerzuwachs auf-
zufangen. Es soll ein 4-zlgiges Gymna-
sium mit integrierter Mensa fur einen
Ganztagesbetrieb realisiert werden.
Bei einer angenommenen Schulerzahl
von 1.080 werden Flachen von etwa
11.900 gm GF bendtigt. Die GroBe des
Grundstiicks wird mit 18.500 gm (den
Schul-Campus vorausgesetzt) ange-
nommen und entspricht einem Abschlag
von 7,5 % von dem urspringlich gemel-
deten Flachenbedarf von 20.000 gm

(den Schulcampus vorausgesetzt). Nach
der Schulbauempfehlung ist eine bis zu
4-geschossige Bebauung denkbar, ggf.
muss jedoch zur Sicherstellung etwai-
ger Erweiterungsoptionen die Geschos-
sigkeit an die Nachbarbebauung ange-
passt werden (z.B. 5 Geschosse).

Der neue Stadtteil Dietenbach war zwi-
schenzeitlich auch als Standort fir eine
2-zligige Gemeinschaftsschule/ Real-
schule vorgesehen. Nach gegenwarti-
gem Stand soll fir den etwaigen Bedarf
jedoch ein anderer Standort im Stadt-
gebiet gesucht werden.

2.2.2.3 Sporthalle

Das Sportreferat und das Amt fur Schu-
le und Bildung (ASB) betrachten es als
praktikabel und sinnvoll, die notwen-
digen Sportanlagen (Sporthalle und
Sportanlagen) fur Schul- und Vereins-
sport gleichermalBen zu nutzen.

Es wird ein Gebaude mit einer 3-teiligen
Sporthalle (27 m x 45 m reines Sport-
feld) mit Nebenraumen und einer 2-tei-
ligen Standardturnhalle (21 m x 36 m)
benaotigt. Die Anlage soll auBerhalb der
Schulzeiten auch der Allgemeinheit bzw.
den Vereinen zur Verfugung gestellt
werden Die Grundflache des Gebau-
des betragt etwa 3.000 - 3.500 gm GF,
die GrundstlicksgroBe wird pauschal
mit 4.500 gm angesetzt, so dass auch
ausreichend Platz fir eine Erweiterung
um eine Teekliche oder Teleskopbesu-
chertribline gesehen wird. Eine raumli-
che Zuordnung zum Schulcampus, zum
Stadtteilzentrum und zu den Sportanla-
gen ist anzustreben.
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2.2.3 Kindertageseinrichtungen

Die Anforderungen fur Kindertagesein-
richtungen wurden durch das Amt fur
Kinder, Jugend und Familie ermittelt.

Fir Kinder bis 3 Jahre werden 0,075
Platze pro WE berechnet (Versorgungs-
quote 50 %). Daraus resultiert ein Be-
darf von 375 Platzen. Bei einer Grup-
penstarke von 10 Kindern ware die Ein-
richtung von 37,5 Gruppen notwendig.

Far Kinder Uber 3 Jahren werden 0,15
Platze pro WE angenommen. Daraus
ergeben sich 750 Platze und bei einer
Gruppenstarke von 20 Kindern somit
rechnerisch 37,5 Gruppen.

Insgesamt werden also nach derzeiti-
gem Kenntnisstand rechnerisch etwa
75 Kindergartengruppen notwendig
sein. Fur 50 Gruppen besteht voraus-
sichtlich ein dauerhafter Bedarf.

Erfahrungsgemab ist die Nachfrage
nach Kita-Platzen aufgrund der Dyna-
mik in der Altersstruktur bei sich ent-
wickelnden Stadtteilen Schwankungen
unterworfen. Es wird daher als sinnvoll
erachtet, einen Teil der Kitas dauerhaft
zu konzipieren und den Rest flexibel zu
handhaben. Mit einer nutzungsvariablen
Gestaltung der Flachen konnten solche
Einrichtungen in Zeiten, in denen weni-
ger Bedarf besteht, beispielsweise fiir
andere soziale Zwecke umgenutzt wer-
den.

Ein Teil des dauerhaften Bedarfs soll
in 4 solitaren Gebauden mit je 6 Grup-
pen untergebracht werden. Die Kita-
Gebaude werden zweigeschossig mit

jeweils 1.200 gm GF ausgebildet. Die
GrundstlicksgroBe betragt inkl. AuBen-
gelande und Abstellflache jeweils etwa
2.000 gm.

Die Ubrigen Gruppen sollen durch integ-
rierte Einrichtungen in die Erdgeschos-
se (ggf. auch EG + OG 1) der Wohn-
bebauung eingebunden werden. Bei je
4 Gruppen sind insgesamt 13 Stand-
orte (bzw. 15 bei der Optimierung der
Testplanung und Erhohung der Mantel-
bevolkerung, siehe Kap. 5) einzuplanen.
Je Einrichtung wird ein Flachenbedarf
von 1.000 gm GF und bis zu 1.000 gm
AuBengelande (inkl. Abstellflachen) vor-
gesehen. Hierbei handelt es sich sowohl
um dauerhaft als auch optional benctig-
te Einrichtungen.

Die vier solitaren Kitas sollen baulich so
ausgebildet werden, dass in Unterge-
schossen auch Raume fur Jugendliche
integriert werden konnen. Die Standorte
dieser Kitas sollen einen direkten Au-
Benbezug zu Grinflachen aufweisen.

2.2.4 Stadtteiltreff

Als zentrale offentliche Einrichtung soll
ein Stadtteiltreffpunkt realisiert wer-
den. Eine Mischung aus Einzelburos,
Gruppenraumen, Jugendraumen, grof3em
und kleinem Saal und anderen Funkti-
onen sollen Angebote fur Jugendliche,
Familien und Senioren bieten. Es wird
eine Gesamtflache von etwa 2.100 bis
2.300 gm GF in Ansatz gebracht. Der
Stadtteiltreff enthalt neben Raumen fir
die Quartiersarbeit und blrgerschaftli-
ches Engagement auch eine in Ansatz
gebrachte Flache fiir die Kirchen (s.
Kap. 2.2.5). Der Stadtteiltreff soll in den
Geschosswohnungsbau am zentralen
Stadtteilplatz integriert werden. Eine Ju-
gend- und Erwachsenenbibliothek wird
nach derzeitigem Stand nicht bendtigt.

Der Stadtteiltreff soll nicht als solitares
Gebaude entstehen, sondern in die Be-
bauung am zentralen Stadtteilplatz in-
tegriert werden. Es bietet sich an, dort
im Erdgeschoss und ggf. auch in Teilen
der der Obergeschosse die zentralen
Nutzungen im Sinne eines hybriden
Stadtbausteins mit hoher Nutzungsin-
tensitat zu realisieren (siehe z.B. Kap.
2.1 Gebaudetyp Block offen mit Einzel-
handel / Stadtteiltreff). Die Dachgarten
der in den Hof hineinragenden Bauteile
konnen dann z.B. den Bewohnern der
Obergeschosse zur Verfligung gestellt
werden.

2.2.5 Kirche

Flachenbedarfe sind bisher nur von der
katholischen Kirche bekannt. Die ka-
tholische Gesamtkirchengemeinde geht
von etwa 3.000 bis 4.000 Einwohnern
mit katholischem Glauben aus. Es wer-
den Versammlungsraume zu Begegnung
und sozialer Gemeindearbeit mit einer
Grofe von etwa 300 gm GF benctigt.
Daruber hinaus sollten auch Moglichkei-
ten flr andere Religionsgemeinschaften
und okumenische Angebote mitbe-
dacht werden, so dass insgesamt ein
Flachenbedarf von 500 gm GF in An-
satz gebracht wird. Die Versammlungs-
raume werden, im vorliegenden Testent-
wurf im raumlichen Zusammenhang mit
den vorgesehenen Flachen fur die Ge-
meinwesenarbeit, ebenfalls im Stadtteil-
treff untergebracht. Ein eigenstandiges
Kirchengebaude ist nicht geplant.
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2.2.6 Sonstige soziale Infrastruktur

2.2.6.1 Pflegeheim

Vom Amt fUr Soziales und Senioren
(ASS) wurde der Bedarf fur ein Pflege-
heim angemeldet (siehe Sozialraumliche
Bedarfsprognose G-13/136). Mit etwa
72 Platzen soll es eine Grundstlicks-
flache von 3.125 gm aufweisen (4-ge-
schossige Bebauung, GFZ 1,6, BGF
5.000 gm). Pflegeheime sind Anlagen
flr soziale Zwecke und werden als Tell
des Nettowohnbaulands angesehen.
Diese Flachenanzahl ermoglicht einen
offentlichen Raum im EG, um das Pfle-
geheim in die Stadtteilinfrastruktur zu
integrieren. Das Pflegeheim sollte zent-
ral und gut erreichbar gelegen sein. Ggf.
konnte im Rahmen einer 5-geschossi-
gen Bebauung im EG eine Kita integ-
riert werden.

2.2.6.2 Raume fiir Jugendliche

Fur Jugendliche sollen im neuen Stadt-
teil Freiraume und Treffpunkte einge-
plant werden. Die Lage sollte aus Sicht
der Jugendlichen auBerhalb der Wohn-
bebauung und damit auBerhalb der di-
rekten soziale Kontrolle durch Erwach-
sene liegen.

Analog zu dem fur die Jugendarbeit im
Rieselfeld umgesetzten, dezentralen
Konzept sollten aus Sicht des Amts flr
Kinder, Jugend und Familie (AKI), dezen-
trale Raume an vier weiteren Standor-
ten eingeplant werden. Nach den Erfah-
rungswerten aus der Freiburger Jugend-
arbeit und bestehenden Jugendzentren
wird mit einer nutzbaren Innenflache

von jeweils 300 gm gerechnet. Die be-
stehenden Jugendzentren betreuen rd.
80 bis 100 Jugendliche. Es wird davon
ausgegangen, dass rd. 300 bis 350 Ju-
gendliche aus dem neuen Stadtteil An-
gebote der offenen Kinder- und Jugend-
arbeit nachfragen, so dass insgesamt 4
Einrichtungen a 300 gm benotigt wer-
den.

Daflr bietet sich an, in den an den Ran-
dern vorgesehenen Kitas jeweils Kel-
lerraume mit AuBenbezug vorzusehen,
die fir Jugendarbeit genutzt werden
konnen. Durch die Unterbringung in den
Kellergeschossen wirde kein zusatz-
licher Grundsttcksflachenverbrauch
erzeugt. Vorstellbar ware jedoch auch,
zwei Jugendzentren fir je 90 bis 100 Ju-
gendliche in zwei solitaren dezentralen
Kitas und ein drittes Jugendzentrum fur
180 bis 200 Jugendliche auf dem Schul-
campus unterzubringen. In diesem Fall
ware jedoch voraussichtlich eine hohere
Grundstucksflache erforderlich. Fir die
vorliegende Vertiefungsstudie wurde
die grundstlcksneutrale Integration in
die Kitas in Ansatz gebracht. Welches
Konzept tatsachlich umgesetzt wird,
soll im weiteren Verfahren abschliefend
geklart werden.

Erganzend ist noch darauf hinzuweisen,
dass fur das AuBengelande pro Jugend-
zentrum etwa 200 gm Flache ausgewie-
sen werden sollte. Eine Mitnutzung der
Kita-AuBenflache scheidet, u.a. wegen
des z.T. zeitgleichen Betriebs der Ein-

richtungen, aus. Es ist jedoch nach dem
AKI davon auszugehen, dass in den flr
die solitaren Kitas vorgesehene Grund-
stlcksflachen von 2.000 gm die beno-
tigten 200 gm fur die Jugenderinrich-
tung mit untergebracht werden konnen.

Darlber hinaus sollte eine Freiflache
eingeplant werden, die als jugendge-
rechter Treffpunkt nutzbar ist.

2.2.6.3 Beratungsstellen

Zusatzlich benotigt werden nach Mel-
dung des AKI Flachen flr eine psycho-
logischen Beratungsstelle und Familien-
zentren.

Die Bereitstellung von Flachen fur eine
Psychologische Beratungsstelle (ca.
300 gm) sollte sich in raumlicher Nahe
zum Stadtteiltreff bzw. einem Familien-
zentrum im Zentrumsbereich realisiert
werden, damit fachliche und raumliche
Synergien genutzt werden konnen. Die
Beratungsstelle wird daher im vorlie-
genden Flachenansatz wie auch weitere
Blro- und Dienstleistungsflachen im
Geschosswohnungsbau untergebracht
(vgl. Kap. 2.2.7).

Zudem werden Flachen im Volumen von
200 gm Nutzflache fir die Arbeit als
Familienzentrum benotigt. Um keinen
zusatzlichen Flachenverbrauch zu er-
zeugen, konnten Familienzentren sehr
gut durch die Integration in die 4 solita-
ren Kitas erfolgen, wenn die Unterkelle-
rung realisiert wird. D.h. es konnten z.B.

bestimmte Funktions- und Nebenraume
aus der Kita in den Kellergeschoss ver-
lagert werden, um im Erdgeschoss die
benotigten Flache fir die Familienzen-
trumsarbeit zu schaffen. Grundsatzlich
denkbar ist auch eine Unterbringung im
Geschosswohnungsbau, z.B. im Zusam-
menhang mit den integrierten 4-gruppi-
gen Kitas.

2.2.6.4 »Besondere Bedarfslagen«

Zu beachten ist nach dem Amt fur
Wohnraumversorgung (AWV) auch die
Berlcksichtigung von Gruppen mit be-
sonderen Bedarfslagen, insbes. Flicht-
linge und Obdachlose, die es durch die
allgemeine Wohnungsknappheit auBerst
schwer haben, sich auf dem Wohnungs-
markt angemessen zu versorgen. Hier-
bei ist zu unterscheiden zwischen Per-
sonen, die lediglich eine Wohnung brau-
chen und Gruppen, die einen Bedarf an
sozialer Begleitung (Sozialdienst) haben
wie z.B. die Gruppe an der wohnungs-
losen psychisch kranken Menschen. Im
Flachengerust wurden keine eigenstan-
dige Einrichtungen / Wohnheime vorge-
sehen. Im Sinne einer sozialen Durch-
mischung und Integration der Gruppe in
das soziale Umfeld sollte eine dezent-
rale Unterbringung im Geschosswohn-
nungsbau angestrebt werden.
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2.2.7 Flachen fiir Handel, Gewerbe, Dienstleistungen

Der Flachenbedarf fur Einzelhandels-
flachen wurden gutachterlich ermit-
telt (vgl. Acocella 23.07.2014 und
31.10.2014). Es wird geschatzt, dass
flr die Versorgung des neuen Stadtteils
insgesamt Einzelhandels- und Dienst-
leistungsflachen im Umfang von etwa
11.000 gm GF erforderlich sind, um eine
bedarfs- und standortgerechte Versor-
gung zu gewahrleisten ohne bestehen-
de Stadtteilzentren zu beeintrachtigen.
Diese setzen sich zusammen aus:

2.2.7.1 Einzelhandel
» 9.750 gm GF

1 Vollsortimenter 2.500 gm VK (Ver-
kaufsflache); 1 Lebensmittel-Discounter
1.000 gm VK; 1 Getranke-, Lebensmit-
tel-Fachgeschaft 950 gm VK; 1 Droge-
riemarkt 600 gm VK; 2 Backer; 1 Metz-
ger; 2 Apotheken; 1 Schreibwarenge-
schaft; 1 Blumengeschaft; 1 Beklei-
dungsgeschaft; 1 Optiker; 1 Akkustiker;
1 Elektrogeschaft

2.2.7.2 publikumsorientierte
Dienstleistungen

» 1.250 qm GF

Frisér; Anderungsschneiderei; Wasch-
salon; Schlusseldienst; Sonnenstudio;
Reisebiro; Kosmetikstudio; Fahrschule;
Bank/Geldinstitut

2.2.7.3 weitere Biiro- und Dienstleis-
tungsflachen

Neben diesen gutachterlich begrinde-
ten Bedarfen wird angenommen, dass
weitere Blro- und Dienstleistungsfla-
chen (fiir Arzte, Pflege, Freiberufler, Be-
ratung etc.) im neuen Stadtteil entste-
hen werden. Die GroBenordnung ist zu
solch einem frihen Planungszeitpunkt
nur schwer einzuschatzen. Aufgrund
von Analogieschlissen zu anderen Pro-
jekten wird pauschal von 10.000 gm

GF ausgegangen. Hierin sind auch die
Flachenbedarfe flr eine Psychologische
Beratungsstelle (ca. 450 gm GF) und
Familienzentren (ca. 300 gm GF), sofern
keine Integration in den Kitas erfolgt,
enthalten.

Die Flachen fir Einzelhandel, Blro und
Dienstleistungen sollten in unmittelba-
rer Nahe zur Stadtbahn liegen.

2.2.8 Sportanlagen

2.2.8.1 Auslastung bestehender
Anlagen

Die Vereinssportanlage »Untere
Hirschmatten« ist laut Garten- und Tief-
bauamt und Sportreferat ausgelastet.
Der SportVorOrt (SVO) hat zurzeit ca.
2.500 Mitglieder bzw. Sporttreibende.
Besonders im Hinblick auf sanitare An-
lagen, Umkleiden und Duschen sind die
bestehenden Baulichkeiten an der Ka-
pazititsgrenze. Uber eine Aufstockung
(zusatzliches zweites Geschoss) des
bereits bestehenden Umkleidebereiches
oder zusatzliche Sanitarcontainerlosun-
gen wird bereits offen nachgedacht.

Die Auslastung der benachbarten FFC-
Spielflachen ist ebenfalls am Limit an-
gelangt. Somit konnen diese Anlagen
den erwarteten Nutzerdruck durch die
neue Bebauung nicht aufnehmen.

2.2.8.2 Doppelnutzung fiir Schul- und
Vereinssport

Sowohl aus Sicht des Sportreferats als
auch aus Sicht des ASB ist es moglich,
die benotigten Sportflachen flir den
Schulsport als auch fir die Vereine zu
nutzen. Doppelnutzungen durch Schul-
und Vereinssport werden aktuell schon
auf der SVO-Anlage praktiziert. Tags-
Uber nutzen Kepler-Gymnasium, Clara-
Grunwald-Schule und Freie Waldorf-
schule Rieselfeld die Einrichtungen.

2.2.8.3 Flachenbedarfe

Fuar die Versorgung des neuen Stadt-
teils werden insgesamt Freisportfla-
chen in einer GroBenordnung von etwa
33.500 gm geplant. Das entspricht ei-
ner GroBenordnung von 2,5 bis 3 gm
pro Einwohner.

Der Flachenbedarf teilt sich folgender-
malen auf:

« 15.000 gm fur eine Kampfbahn C
o 7.500 gm: GroBspielfeld
« 1.500 gm: Kleinspielfeld
« 9.500 gm: sonstige Ballspielfelder

Die Kampfbahn C besteht aus einem
Spielfeld mit 400 m-Rundlaufbahn. Da-
rin inbegriffen sind die Bedarfe des
Gymnasiums (eine 100m-Laufbahn,
eine Weitsprunganlage (incl. Beachvol-
leyballfeld), ein Kleinspielfeld (26 m x 44
m) und ein Trainingsspielfeld (60 m x 90
m) oder ein Normalspielfeld (68 m x 105
m), eine KugelstoBanlage).

Bei den Freisportflachen wird aus Sicht
des Sportreferats eine Kampfbahn C
(Spielfeld mit 400 m-Rundlaufbahn) be-
notigt.

Mit einem weiteren GroBspielfeld

(105 m x 70 m) und Kleinspielfeld

(26 m x 44 m) wirde sich der Bedarf fir
FuBball und Leichtathletik vor Ort abde-
cken lassen. Hinzu kommen die sonsti-
gen Ballspielfelder mit untergeordnetem
Flachenbedarf, wobei der tatsachliche
Bedarf heute noch nicht absehbar ist.
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Zusatzlich sind flr ein
Funktionsgebaude 1.200 gm Grund-
stlcksflache vorzuhalten (beinhaltet
Umkleidekabinen, Sanitarbereiche so-
wie ein Vereinsheim = gastronomischer
Bereich, zzgl. Umlauf).

Die Bedarfe und Anforderungen flr eine
2- und 3-teilige Sporthalle wurden be-
reits im Kap. 2.2.2.3 beschrieben.

2284 Lage

Wegen der Ausweisung als Schul-
sport- und Vereinssportflachen missen
die nachbarschaftlichen Belange zum
Immissionsschutz erflllt sein. Deshalb
sollten die Sportanlagen eher in Rand-
lage realisiert werden, um auch um dem
vom Stadtteil Rieselfeld geforderten
Puffer zwischen den Stadtteilen zu ent-
sprechen. Das Sportreferat geht zudem
flr die Zukunft von einer weiteren Kon-
zentrierung und Professionalisierung
der Vereinssportlandschaft aus.

In der Konsequenz sollten die
Freisportflachen einschlieBlich
Funktionsgebaude daher in Ganze in
unmittelbarer Anbindung an die beste-
henden Sportflachen des SVO platziert
werden. Es wird davon ausgegangen,
dass dieser Verein auch die Versorgung
im Freisportbereich Ubernimmt.

Eine raumliche Nahe der Sportanlagen
zum Schulcampus soll angestrebt wer-
den.

Flachen fur Wohnfolgeeinrichtungen

* Handel

* Dienstleistungen

* Biiro und Gewerbe (nicht storend)

* soziale + kulturelle Einrichtungen
« Stadtteiltreff
* Kirche
« 13 - 15 Kitas a 4 Gruppen
 Familienzentrum und
 Psychologische Beratungsstelle

« Jugendzentren
* Reserve

»»» pauschal etwa 40.000 gqm GF
in Erdgeschosse der Wohngebaude integriert

Kita Kita
2.000 gm 2.000 gm

Sportanlage(n) 33.500 gm Vereins- und Schulsport gemeinsam

Schulcampus

Grundschule 5-ziigig
9.500 gm

(zu der aktualisierten Bedarfsplanung,
siehe S. 122)

Gymnasium 4-ziigig

18.500 gm

Vereins- und
Schulsport
3-teilige Halle
(27 m x 45 m)
2-teilige Halle
(21 m x 36 m)

Sporthalle
4.500 gm
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2.29 Energie

Die Stadt Freiburg i. Br. verfolgt die Zie-
le, bis zum Jahr 2030 den CO,-Ausstol’
um 50 % zu reduzieren und bis zum Jahr
2050 Klimaneutralitat zu erreichen. Um
diese Ziele bei Planung und Bau des
neuen Stadtteils moglichst optimal zu
bertcksichtigen, beauftragte das Um-
weltschutzamt das Buro EGS-Plan, zu-
sammen mit der Universitat Stuttgart
und Joachim Eble Architektur, mit der
Erarbeitung eines Engergiekonzeptes.

Fir den Stadtteil Dietenbach soll eine
integrierte Strategie flr Bebauung, Ge-
baudestandards und Energieversorgung
umgesetzt werden. Dabei gilt es auch
das Zusammenspiel mit dem Thema

der Mobilitat zu bertcksichtigen. Unter
Berucksichtigung samtlicher Energiebe-
darfe (Gebaude, Infrastruktur, Mobilitat)
wird einerseits ein klimaneutrales Ener-
gieversorgungskonzept und anderer-
seits eine dkonomisch-okologisch opti-
mierte Versorgungsvariante entwickelt.

Erste Erkenntnisse aus der Untersu-
chung liegen mittlerweile vor und sind
in der vorliegenden Vertiefungsstudie
bertcksichtigt. Die derzeit geltenden
Freiburger Effizienzhausstandards stel-
len aus heutiger Sicht ein Optimum
hinsichtlich Energieeinsparung und Kos-
tenaufwand dar und dienen als Grund-
lage fur die Energiebedarfsberechnung.
Das Potential erneuerbarer Energien am
Standort beschrankt sich im Wesentli-
chen auf die Nutzung von Solarenergie
und Umweltwarme, wie z.B. Geothermie,
AuBenluft oder Abwasserwarme. Die
Berechnungen zum Energiekonzept zei-
gen, dass ein klimaneutraler Stadtteil
aus technischer Sicht umsetzbar ware.

Voraussetzung ist u.a. eine Maximie-
rung der nutzbaren Solarflachen auf
den Dachern und dem Larmschutzwall
sowie ggf. den Fassaden. Ebenso ist der
Einsatz von moglichst effizienten Ener-
gieversorgungstechniken erforderlich
Allerdings steht das Ziel der Klimaneu-
tralitat in Konkurrenz zu anderen stad-
tischen Zielen. Die Auswirkungen und
Nutzungskonflikte eines klimaneutralen
Stadtteils auf andere Belange (Kosten,
Stadtbau, Entwasserung, Vermarktung)
mussen noch vertieft abgeprift werden
(siehe Kapitel Weiteres Vorgehen).

Das kiinftige Versorgungssystem wird,
insbesondere fir die dichteren Teilbe-
reiche, eine Fernwarmeversorgung auf
Basis von z.B. Blockheizkraftwerken
(BHKWSs) sein. Weiterhin sind Flachen
fir thermische und elektrische Speicher
zu berucksichtigen. Folgende Anforde-
rungen sind zu berlcksichtigen:

2.2.9.1 Nahwarmenetz fiir den
zentralen Bereich

Der zentrale Bebauungsbereich soll mit
einem Nahwarmenetz versorgt wer-
den. Dazu soll die Fernwarmeleitung
aus dem Suden Uber den Bollerstau-
denweg in das Gebiet verlangert wer-
den. Eine Nahwarmezentrale mit einem
Flachenbedarf von etwa 800 gm ist in
diesem Bereich angedacht. Weiterhin
soll gepruft werden, ob die Abwarme
aus dem zentralen Abwassersammler in
der Mundenhofer StraBBe genutzt wer-
den kann.

2.2.9.2 Freiflachen fiir Solaranlagen

Die Larmschutzanlagen und die Ab-

standsflachen der Hochspannungslei-
tungen eignen sich grundsatzlich als
Standort flr Solaranlagen. Dabei sind
die Auswirkungen auf die benachbarten
Wohnquartiere (Blendwirkung, Land-

schaftsbild, etc.) sorgfaltig zu beachten.

Das Energiegutachten hat ergeben,
dass die Larmschutzanlagen mit einer
Flache von 13.200 gm in die Planung
mit einzubeziehen sind, um das Ziel der
Klimaneutralitat zu erreichen. Im Rah-
men der Gesamtabwagung steht eine
Entscheidung wegen des Zielkonfliktes
dieser Vorgaben zu den Vorgaben bei
z.B. Vermarktung, oder weiteren Nut-
zungen noch aus.

2.2.9.3 Energiespeichertechnologien

Zur Speicherung der Energie sollen
mehrere kleinere Anlagen im neuen
Stadtteil geplant werden:

« 6 zentrale Stromspeicher in Contai-
nerform (GroBe ca. 12 m x 2,5 m)

e 6 unterirdische Warmespeicher im
Freiraum mit etwa 20 — 30 m Durch-
messer

Insgesamt sind Flachen fur thermische

und elektrische Speicher mit einer Gro-

Be von 6.000 gm zu bertcksichtigen.

2.2.9.4 Trafostationen

Im neuen Stadtteil werden etwa 20 Tra-
fostationen mit ca. 30 gm benatigt. Sie

sind als Nebenanlagen auf den Baufla-

chen unterzubringen.

2.2.9.5 Weitere Anlagen

Neben diesen Anlagen werden flr
Energieversorgung noch weitere An-
lagen bendtigt, die jedoch als Teil des
Nettobaulands in der hier vorliegenden

Betrachtung des jetzigen Planungs-
stadiums noch auBer Acht gelassen
werden konnen. Zum einen sind es ge-
baudeintegrierte Photovoltaikanlagen,
zum anderen kleine gebaudeintegrierte
Windenergienutzungen insbesondere
an geeigneten Freiraumen mit grofen
windenergetischen Potenzialen.

2.2.10 Sicherheit

Nach dem ABK (Amt flr Brand- und Ka-
tastrophenschutz) sind Flachenbedarfe
flr die Sicherheit ebenfalls frihzeitig
einzuplanen. So sollte das neue Stadt-
gebiet mit einer ausreichenden Losch-
wasserversorgung versehen werden.
Zudem ist eine Versorgung der Bevol-
kerung mittels zweier Trinkwassernot-
brunnen vorzusehen, die im Bereich
einer offentlichen Flache oder eines
offentlichen Gebaudes liegen. Zur War-
nung der Bevolkerung vor Gefahrenla-
gen sind Uberdies zwei Sirenenstand-
orte vorzusehen, die auf offentlichen
Gebauden realisiert werden.

Sofern notwendige Aufstell- und Be-
wegungsflachen fur die Feuerwehr im
offentlichen StraBenverkehr erforderlich
sind, ist dies in der Gesamtkonzeption
(z.B. Freiflachennutzung, Parkplatze,
Baumbestand) bereits zu bertcksichti-
gen. Da sich die Flachenbedarfe fir die
beschriebene Sicherheits-Infrastruktur
noch nicht genau abschatzen lassen
bzw. im Vergleich zu den anderen Be-
darfsmeldungen nur sehr geringe Fla-
cheninanspruchnahme bedeuten, wer-
den diese im Testentwurf nicht separat
dargestellt.
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2.3.1 Freiraumleitbild

Fuar die Freiraumentwicklung im neuen
Stadtteil wurde von Seiten des Stadt-
planungsamts, Abteilung Stadtentwick-
lung ein »Freiraumleitbild Dietenbach«
erarbeitet (Stand 14.07.2015). Darin
werden sechs Grundsatze und Frage-
stellungen formuliert, die bei der Pla-
nung und Realisierung zu beachten
sind.

Siedlungsstrukturen und Freiraumstrukturen miissen zusammen gedacht
werden.
Die »griine Infrastruktur« sollte ein Markenzeichen des neuen Stadtteils sein.

Die Lage am westlichen Siedlungsrand Freiburgs erfordert eine
Auseinandersetzung mit dem gesamtstadtischen Freiraumsystem und dem
direkten Umfeld.

Das vorhandene Landschaftspotenzial einschlieBlich seiner Strukturen kann
ein charakteristisches Merkmal des neuen Stadtteils darstellen.

Die Freiraumversorgung ist maBgeblich abhangig von der Lage, dem
Gestaltungs- und dem Nutzwert der zur Verfiigung stehenden Freiflachen.
Quantitat und Qualitat sind gleichermaBen zu beriicksichtigen.

Das Freiraumangebot bietet Freizeitmoglichkeiten fiir unterschiedliche
Nutzungen und Nutzergruppen.

Die Freiraumnutzungen und -funktionen andern sich. Das Freiraumangebot
im neuen Stadtteil sollte Antworten auf aktuelle Anforderungen und Trends
sowie auf okologische Herausforderungen geben.




||||||||||

uuuuuuuuuuuuuu

_ Naherholung
Stadtklima
Demographie Lebensraum Gesundhelt
Sport
Image
Erleben
. _ Nachbarschaft
Kinder und Jugendliche
Natur- und Artenschutz
Nachhaltigkeit
Gartnern Wegesystem Hochwasserschutz
Vernetzung

Soziale Integration

Senioren )
Markenzeichen

Freiraumleitbild

31



32

2.3.2 Offentliche Griinflichen

Die Ausstattung eines neuen Stadt-
teils mit offentlichen Griinflachen rich-
tet sich nach der konkreten Lage des
Gebiets, der spezifischen Gestaltung,
insbesondere auch dem Anteil an pri-
vaten Grinflachen, und den im direkten
Umfeld vorhandenen Naherholungsmog-
lichkeiten. Das Griinflachensystem lasst
unterschiedliche Nutzungen wie Spiel,
Sport und Gartnern sowie ruhige und
aktive Erholungsnutzungen fur alle Be-
volkerungsgruppen zu.

Um Anhaltspunkte fur den
Flachenbedarf zu erhalten, wird zum
jetzigen Planungsstand auf Vergleichs-
werte aus anderen Projekten und An-
gaben der Fachliteratur (insbes. Gal-
zer, Ralph: Grinplanung fur Stadte.
Planung, Entwurf, Bau und Erhaltung,
2001) zuruckgegriffen. Es werden

13 gm Griinflache pro Einwohner mit
Eignung als multifunktional nutzba-

re Griinflachen angenommen, was bei
11.500 Einwohnern einer Gesamtflache
von gut 150.000 gm entspricht. Hinzu
kommen Sportanlagen, Waldflachen,
die nur eingeschrankt nutzbaren und
gestalteten Freiflachen wie z.B. die
Abstandsflachen zu den StraBen und
Hochspannungsleitungen oder die stra-
Benbegleitenden Entwasserungsmulden,
die in der Summe zu einem insgesamt
erheblich groBeren Grinflachenangebot
innerhalb des Untersuchungsumgriffs
flhren (vgl. hierzu insbes. Kap. 4.4.3).

2.3.3 Freiraum - iibergeordnete Einbindung

Die an den neuen Stadtteil Dietenbach
angrenzenden Landschaftsraume bie-
ten ein breites, qualitativ hochwertiges
Potenzial fur freiraumbezogene Aktivi-
taten. Zu beachten sind dabei jedoch
auch natur- und umweltbezogene Ein-
schrankungen, die Flachenverfligbar-
keit und die zT. schon bestehende hohe
Auslastung und Nutzungsintensitat
durch die angrenzenden Stadtteile wie
Rieselfeld und Weingarten. Die Freirau-
me werden nach drei Kategorien diffe-
renziert:

Potenzial fiir landschaftsbezogene Er-
holung mit naturschutzbezogenen Ein-
schrankungen

Die unmittelbar an den neuen Stadt-
teil Dietenbach angrenzenden
Landschaftsraume des Rieselfelds
(Naturschutzgebiet, FFH- und Vogel-
schutzgebiet) und des Mooswalds
(Landschafts- und Vogelschutzgebiet)
unterliegen aufgrund ihrer okologischen
Bedeutung besonderem Schutz. Die Er-
holungsfunktion hat sich gegentber den
Schutzfunktionen unterzuordnen und
soll allenfalls extensiven Charakter auf-
weisen (Spazieren, Joggen, Radfahren,
etc.). Insbesondere im Naturschutzge-
biet Rieselfeld sollte eine weitere Inten-
sivierung der Erholungsnutzung durch
den Ausbau der Angebote in anderen
Landschaftsraumen und eine Weiterent-
wicklung des bestehenden Besucher-
lenkungskonzepts in Hinblick auf den
neuen Stadtteil vermieden werden.

Potenzial fiir landschaftsbezogene Er-
holung

Die Freiraumachse langs des Dieten-
bachs soll den Dietenbachpark mit dem
Mooswald verbinden. Sie dient dem
Hochwasserschutz, dem Stadtklima und
der wohnortnahen Erholung.

Der Tier-Natur-Erlebnispark Mundenhof
ist eine regional bedeutende Freizeit-
einrichtung und beheimatet rund 350
Haus- und Nutztiere aus aller Welt. Mit
seinen weitlaufigen Wiesen, Weiden
und Feldern bietet er groBen und klei-
nen Stadtmenschen die Moglichkeit,
Natur zu geniefen und die Seele bau-
meln zu lassen. Das hugelige Gelande
ermoglicht eine weite Aussicht in den
Schwarzwald und den Kaiserstuhl«
(http://www.freiburg.de/pb/,Lde/-
/205348/;amtsID1046431).

Die Dreisamaue ist eine Freiraumachse
mit Ubergeordneter Bedeutung, insbe-
sondere fur den schnellen Radverkehr
und fur Jogger. Bei einer Erhohung

der Attraktivitat sind auch weitere
Erholungsnutzungen moglich (Spazier-
engehen etc.). Sie bietet daruber hinaus
eher zuklnftig ein groBes Aufwertungs-
potenzial fur Freizeitnutzungen und
okologischen Ausgleich, da sie bisher
nicht zur Verfugung steht.

Potenzial fiir freiraumbezogene Aktivi-
taten insbesondere Sport

Der ostlich vom neuen Stadtteil gele-
gene Dietenbachpark ist Standort fir
eine Vielzahl von Sportanlagen und bie-
tet ein breites Angebot fur sportliche
Aktivitaten (FuBball, Tennis, Basketball,
Baseball, Beachvolleyball, Inline-Ska-
ten, Radfahren, Joggen, Skateboarden,
Schwimmen, Boule etc.). Darliber hinaus
befinden sich im Park Spielplatze sowie
groBe Wiesenflachen fir informellen
Sport.

Einen weiteren raumlichen Schwer-
punkt bildet die Schnittstelle zwischen
dem Stadtteil Rieselfeld und dem neu-
en Stadtteil Dietenbach nordlich der
Mundenhofer StraBe dar. Die dort be-
findliche Sportanlage Hirschmatten soll
zukUnftig erweitert werden.

In der weiteren Planung sollte fir den
neuen Stadtteil ein Ubergreifendes Nah-
erholungskonzept erarbeitet werden,
welches u.a. die naturschutzfachlichen
und -rechtlichen Einschrankungen der
Schutzgebiete fur eine Erholungsnut-
zung aufgreift und Vermeidungs- und
MinderungsmalBnahmen entwickelt.
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2.3.4 Freiraumtypologie

Fir die Testplanung und die Berech-
nung der Kosten im Rahmen der
Kosten- und Finanzierungsubersicht
wurden 13 gm offentliche, intensiv /
parkahnlich gestaltete Grunflache pro
Einwohner in Ansatz gebracht. Daru-
ber hinaus wurden berlcksichtigt als
offentliche Freiflachen Bereiche mit ei-
nem eher extensiven Charakter sowie
Stadtteilplatze, Sportplatze, Strafen-
raume, die neben der Verkehrsfunktion
auch eine soziale Funktion Gbernehmen
konnen, und Bezuge zu Ubergeordne-
te Landschaftsraume. Erganzt werden
die offentlichen Freiflachen durch woh-
nungsbezogene private Grunflachen.

Fulr die konkrete Ausgestaltung des
Freiraumsystems konnen zum derzeiti-
gen Stand der Planung noch keine spe-
zifischen Aussagen getroffen werden.
Dies soll dem anschliefenden Wettbe-
werb Uberlassen werden.

Als Grundlage fir die Testplanung wur-
de, im Sinne einer grundsatzlichen
Hierarchie, eine idealtypische Typisie-
rung von Freiraumen erarbeitet.

Ebene 1

wohnungsbezogene, private Griinflachen

» auf Privatgrundstlcken oder
Gemeinschaftsflachen

» z.B. Kleinkinderspielplatze (0 - 6 Jahre) nach
Bauordnung, Mietergarten, Garten im EG von
Geschossbauten, Blockinnenhofe

» Flachenbedarfca. 3 -5gm/EW
» als private Flache Teil des Nettobaulands
» max. Entfernung zur Wohnung 100 m

Ebene 2

wohngebietsbezogene, 6ffentliche Griinflachen

» z.B. Nachbarschaftsparks, Stadtgrinplatze,
offentliche Griinflachen inkl. 6ffentlicher
Spielplatze (6 — 12 Jahre)

» Flachenbedarf ca. 3 - 6 gm /EW

» max. Entfernung zur Wohnung 500 m
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Ebene 3
stadtteilbezogene, 6ffentliche Griinflachen
» z.B. Stadtteilpark, offentliche Grinflache

inkl. 6ffentlicher Spielplatze (U. 12 Jahre),
multifunktionale Nutzbarkeit

» Flachenbedarfca.5 -8 gm /EW
» max. Entfernung zur Wohnung 1.000 m

Ebene 4

iibergeordnete Landschaftsraume

» Potenzial flr landschaftsbezogene Erholung oder
freiraumbezogene Aktivitaten insbesondere Sport

» Teilweise weisen diese Flachen naturschutz-
bezogene Einschrankungen auf, so dass
eine Intensivierung der Erholungsnutzung
problematisch ist

» z.B. extensiv genutzte Freiraume (Bereich westlich
Hardackerweg, Landschaftsraum an der Dreisam),
Kleingarten, Wald (Mooswald), Landwirtschaft

» Offentlich oder privat, in der Nahe des Stadtteils
» gesamtstadtische Bedeutung

v

N~

» keine Flachenangaben moglich
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Platze

» System von offentlichen Platzen unterschiedlicher
GroBe, Gestaltung und Bedeutung

» Parameter (GroBe, Lage, Form, Randnutzung
etc.) sind entwurfsabhangig; daher keine
allgemeingultigen Angaben

StraBenrdaume

» StraBenraumquerschnitte siehe Kap. 4.4.2.

» Qualitat der StraBenraume flr Aufenthalt hangt
malbgeblich vom Mobilitatskonzept ab

» mit einer konsequenten Reduktion der Kfz-
Stellplatze und einer Minimierung des Kfz-Verkehrs
konnen StraBenraume einen zusatzlichen Beitrag
fUr ein attraktives Freiraumsystem leisten




Freiburggﬂ

IM BREISGAU

FICHTNE =S

WATER & T und architektur

Sportanlagen

» siehe Ausflhrungen bei Wohnfolgeeinrichtungen
Kap. 2.2.8

Freiraume in Randbereichen

» Bereich, der flir eine bauliche Nutzung oder fur
hochwertige Freiraumnutzungen nicht geeignet ist

» Leitungstrassen, Larmeintrag, Abstandsflachen
nach FStrG

» Flachen am nordlichen und ostlichen Rand des
Gebiets

» Nutzung als Ausgleichsflache (keine
hochwachsenden Geholze)

» Integration von Photovoltaikanlagen moglich

» ggf. Standort von Quartiersparkplatzen oder
-garagen

» siehe Ausfliihrungen in Kap. 4.6 zu den
Randbereichen
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3.1 Mobilitatskonzept
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Allen verkehrlichen Fragestellungen
Ubergeordnet ist das Mobilitatskonzept
fur den neuen Stadtteil Dietenbach. Da
Gestaltung und Wirkungen des Ver-
kehrs immer auch Auswirkungen auf
andere Fachbereiche haben, sind die
Zielvorstellungen nicht nur auf den Ver-
kehrssektor bezogen. Die Erarbeitung
des Mobilitatskonzeptes erfolgte daher
iterativ und unter Beteiligung aller fach-
lich beriihrten Amter. Die Idee des Mobi-
litatskonzeptes und seine maBgeblichen
Bearbeitungsgrundlage wurden durch
das Garten- und Tiefbauamt zusam-
mengestellt.

Mit einem neuen Stadtteil Dietenbach
werden die wohnpolitischen Leitbilder
verfolgt, bezahlbaren und attraktiven
Wohnraum zu schaffen. Hierzu geho-
ren die Senkung der Wohnkosten (z.B.
durch Reduzierung des Stellplatzschlis-
sels i. V. m. der Senkung des Pkw-Be-
sitzgrades) und die Schaffung hoher
Wohnqualitaten (z.B. durch Schaffung
verkehrsberuhigter Wohnbereiche).

Daneben gibt es die verkehrs- und um-
weltpolitischen Leitbilder, die sich aus
den Klimaschutzaspekten, Fragen der
Stadtqualitat und nicht zuletzt aus der
Bedienung der individuellen Mobilitats-
bedUrfnisse zusammensetzen. Diese
Leitbilder sind auch in die Ubergeord-
neten und auf die Gesamtstadt bezo-
genen Leitlinien integriert, die z.B. auf
den Vorrang bzw. die Priorisierung des
Umweltverbundes setzen und eine Re-
duzierung des CO,-AusstoBes Uber defi-
nierte Zielwerte festlegen.

All diese Punkte sollen sich im Mobili-
tatskonzept Dietenbach wiederfinden.

Mit der Lage des Stadtteils im Gebiet
der Kernstadt, und somit der Nahe

zum Zentrum, sowie Berucksichtigung
der Eigenstandigkeit des Stadtteils
hinsichtlich der Eigenversorgung (z.B.
Schulen, offentliche Einrichtungen, Le-
bensmittel usw.) wird der Ansatz der
Verkehrsvermeidung umgesetzt. Durch
die kurzen Wege zu allen Belangen des
taglichen Bedarfes missen lange Weg-
strecken gar nicht erst entstehen.

Durch eine Starkung des Umweltver-
bundes (FuBganger, Radfahrer und
offentlicher Personennahverkehr), bei
gleichzeitiger Beschrankung der At-
traktivitat des motorisierten Individu-
alverkehrs im Sinne der Push-and-Pull
Freiburger Doppelstrategie, soll eine
Verkehrsverlagerung der neu entste-
henden Wege des Stadtteils hin zu
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
erreicht werden. Dies ist weniger Uber
dogmatische Vorgaben bzw. Verbote,
sondern steuernd Uber das jeweilige
Angebot und ggf. Preisanreize umzuset-
zen.

Ein weiteres Planungsziel ist die ver-
tragliche Abwicklung aller Verkehrs-
arten. Uber die Begrenzung der Ge-
schwindigkeit im Kfz-Verkehr konnen
die negativen Wirkungen (Larm, Ab-
gase, Trennwirkung) reduziert werden.
Dies wirkt sich insbesondere im Bereich
der Verkehrssicherheit aller Verkehrs-
teilnehmer sowie in der erhohten Wohn-
qualitat positiv aus.

Als Orientierung flr besondere Mobili-
tatskonzepte dienen, neben Freiburg-
Vauban, Konzepte aus Wien-Aspern,
Bremen-Hulsbeck oder auch aus der
Schweiz. Allen Beispielen gemein ist
eine auf den Einzelfall ausgelegte Ge-
staltung, die keine 1:1-Ubertragung auf
den neuen Stadtteil Dietenbach zulasst.
Zu beachten ist hierbei die raumliche
Lage von Dietenbach, die einerseits
eine sehr gute Anbindung an den Rad-
verkehr und die Stadtbahn erwarten
lasst und durch die dezentrale Eigen-
standigkeit dem Leitbild einer Stadt der
kurzen (FuB- und Rad-)Wege entspricht,
andererseits aber auch in der Randlage
der Kernstadt, rd. 4 km vom Zentrum
entfernt, liegt und Uber einen guten
Bundesautobahnanschluss verflgt.
Auch die angestrebte, sozial gemisch-
te Bevolkerungsstruktur unterscheidet
sich beispielsweise von den Strukturen
in anderen Stadtteilen Freiburgs, die
z.B. auch eine unterschiedliche Autoaf-
finitat bedingt.

Eine messbare GroBe beim Mobili-
tatsverhalten stellt der Grad der Pkw-
Orientierung dar, der sich Uber die
Pkw-Besitzgrade ausgeben lasst. Aus
den aktuellen Projekten zum Thema
Car-Sharing bei der Stadt Freiburg la-
gen hierzu sehr gute Datengrundlagen
fir das Stadtgebiet vor. So liegen die
Pkw-Besitzgrade im Freiburger Durch-
schnitt etwa bei ca. 390 Pkw pro 1.000
Einwohner, wobei in der Statistik die
Pkw von naturlichen und nicht-naturli-
chen Personen, also auch beispielswei-

se Dienstfahrzeuge mit herangezogen
wurden. In Baden-Wirttemberg werden
mittlere Werte von knapp 600 Pkw pro
1.000 Einwohnern erreicht.

Im Rahmen der Bauleitplanung wird die
Anzahl der zu errichtenden Stellplatze
je Wohneinheit bestimmt. Zusammen-
hange zwischen den Pkw-Besitzgrad
und dem Stellplatzschlissel lassen sich
bestimmen, wenn die Einwohner pro
Wohneinheit bekannt sind. Diese Zahlen
liegen in Freiburg naherungsweise fur
den Neubau im Geschosswohnungsbau
vor. Je nach Alterszusammensetzung
bewegt sich der Wert um den Mittel-
wert fur Gesamtfreiburg von ca. 2,3
Einwohnern pro Haushalt.

Eine Betrachtung des benachbarten
Stadtteils Rieselfeld zeigt, dass die-
ser mit 350 Pkw / 1.000 Einwohner im
Freiburger Vergleich einen recht gerin-
gen Pkw-Besitzgrad aufweist. Auf die
Anzahl der Haushalte bezogen ist an-
zunehmen, dass der Pkw-Besitzgrad im
Durchschnitt unter 1,0 Pkw / Haushalt
liegt. Das stark Pkw-reduziert konzi-
pierte Vauban liegt mit ca. 170 Pkw /
1.000 EW und einem Stellplatzschlis-
sel von ca. 0,4 am unteren Ende der
Freiburger Skala.

Ein neuer Stadtteil, der ein erfolgrei-
ches Mobilitatskonzept mit den ange-
sprochenen Parametern umsetzt, sollte
sich daher bei den Pkw-Besitzgraden
unterhalb des Freiburger Durchschnitts
im Pkw-reduzierten Bereich befinden.
Die Starke der erreichbaren Pkw-Redu-
zierung lasst sich Uber die Restriktivitat
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ne entschieden werden. Fachlich-kon- 1.000 Ew*) Haushalt

zeptionell wird eine Spannweite zweier
Szenarien vorgeschlagen, die ca. 15 bis
30 % unter den Werten des Rieselfelds
liegen, welches als Standardlosung

fur Freiburger Verhaltnisse angesehen
werden kann. Diese Ziele stellen nicht
nur aufgrund der Randlage des neuen
Stadtteils hohe Anforderungen an das
Mobilitatskonzept.

Auch im Rieselfeld sind die Grund-
voraussetzungen zur Erflllung der ver-
kehrspolitischen Leitlinien gegeben. Der
Stadtteil verfugt Uber eine umfassende
Infrastruktur zur Versorgung, so dass
kurze Wege flir den taglichen Bedarf
entstehen. Auch die raumliche Nahe
zum Freiburger Zentrum beglnstigt
diese Situation. Die Anbindung an das
Netz des OPNV mit eigener Stadtbahn
und mehreren Buslinien ist gut ebenso
wie die Nahmobilitat im Stadtteil durch
adaquate Wegeverbindungen fir die
FuBganger und Radfahrer ist gut vor-
handen.

Die Anordnung der Stellplatze in Tief-
garagen, direkt unter den einzelnen
Bauprojekten, ermoglicht allerdings
eine sehr einfache und bequeme Nut-
zung des eigenen Pkw ohne Zugangs-
hemmnisse. Auch das Uppige Angebot
an nicht bewirtschafteten, strafenbe-
gleitenden Parkmoglichkeiten in den
meisten StraBenzlgen des Rieselfelds
bewirkt, dass die Pkw-Nutzung nahezu
ohne Erschwernisse moglich ist.

500

Uberdurchschnittl.
Pkw-Besitz

400

Freiburger
Durchschnitt
(ohne Ortschaften)

leicht reduziert

deutlich
Pkw-reduziert

*) Pkw von naturlichen und
nicht-naturl. Personen

auBere Ortsteile

St. Georgen / Lehen

Herdern

Mooswald / Wiehre

Rieselfeld

Vauban

bei Belegungsgrad:
bei 2.3 Ew/HH

1.5

1,25

Rieselfeld: 350
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Bei der Umsetzung dieses »Standard-
Konzeptes« flir den neuen Stadtteil
Dietenbach mussten fur die 5.000
Wohneinheiten auch etwa 5.000 Stell-
platze geschaffen werden. Durch ein
intelligentes Mobilitatskonzept, das als
ZielgroBe u. a. einen reduzierten Stell-
platzschlissel ermoglichen soll, werden
im privaten Wohnungsbau spurbare
Kostenreduzierungen erwartet.

Um den wohnpolitischen Leitlinien nach
kostengunstigem Wohnraum besser zu
entsprechen und auch die Nutzung des
Umweltverbundes noch starker in den
Vordergrund zu stellen, sind Uber die
Angebote im Rieselfeld hinaus weitere
MaBnahmen im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes umzusetzen.

Im Konzept 1 wird durch ein stark hier-
archisiertes StraBennetz eine Kfz-Ver-
kehrsbundelung auf wenigen Strafien im
Stadotteil erreicht. Somit eroffnen sich
Chancen, in den WohnstraBen nur sehr
wenig Kfz-Verkehr abwickeln zu mus-
sen. Hier kann dann der StraBenquer-
schnitt reduziert und die Aufenthalts-
qualitat gesteigert werden; aber auch
das zu FuB gehen ist angenehmer und
attraktiver. Ein positives Beispielproj-
rekt, das in diese Richtung geht, waren
die RingstralBen im Vauban. Stichstra-
Ben mit groBen Wendeanlagen sollen
vermieden werden.

Wenn Stellplatze nicht direkt unter den
Wohnungen in einer Tiefgarage, son-
dern etwas entfernter in Quartiersgara-
gen errichtet werden, wird die Nutzung
des Pkw durch kleine Zugangshemm-
nisse erschwert, um den motorisierten

Individualverkehrs nicht zu Ubervor-
teilen. Auch in den sehr beliebten und
gut nachfragten Freiburger Stadtteilen
Wiehre oder auch Stuhlinger sind zwi-
schen Wohnraum und Pkw-Stellplatz
oft groBere fuBlaufige Entfernungen
zurlckzulegen, was der Attraktivitat
dieser Stadtteile eher nutzt als schadet
und was sich dampfend auf die Pkw-
Besitzgrade auswirkt.

Der StraBenhierarchie entsprechend
sollten die Quartiersgaragen Uber die
HauptverkehrsstraBen im Stadtteil an-
gefahren werden, um den Kfz-Verkehr
weitestgehend aus den Wohnbereichen
herauszuhalten. Bei allen stadtebauli-
chen und verkehrlichen Vorteile wird an
dieser Stelle aber auch auf mogliche
Schwierigkeiten bei der Vermarktung
(z.B. Zuordnung der Grundstlicke zu
den Quartiersgaragen) hingewiesen.
Generell sind auch kombinierte Berei-
che mit Quartiersgaragen und Teile mit
herkommlichen Tiefgaragen im Stadtteil
vorstellbar.

Indem das fur Besucher oder Kunden
vorzuhaltende straBenbegleitende
Parken auf die Hauptverkehrsstralen
beschrankt und einer generellen Be-
wirtschaftung inkl. der notwendigen
Kontrollen unterzogen wird, kann eine
Verlagerung des privaten Parkens im of-
fentlichen Raum unterbunden werden.

Von Anfang an konnen Sonderstellplat-
ze fur Car-Sharing oder auch fir Leih-
rader ausgewiesen werden, die durch-
aus naher an den Wohnungen liegen
konnen, als die privaten Pkw, um hier

einen zusatzlichen Anreiz zur Nutzung
dieser Mobilitatsangebote zu schaffen.

Uber ein sehr gut ausgebautes Netz
der Nahmobilitat mit zum Teil eigen-
standigen und direkten Wegen flr FuB-
ganger und Radfahrer inkl. der schnel-
len Anbindung an das Ubergeordnete
Radvorrangnetz Freiburgs, wird neben
einigen »Repressionen« fir den MIV ein
gutes Angebot flr die nichtmotorisier-
te Fortbewegung geschaffen. Hierzu
gehort auch die Umsetzung einer aus-
reichenden Anzahl an gut ausgebauten
Radabstellanlagen. An den Wohnungen
sind schnell zugangliche, Uberdachte
Anlagen von Vorteil (z.B. ebenerdige
Fahrradraume), um beim Zugang zum
Verkehrsmittel zeitliche Pluspunkte ge-
genuber dem Kfz-Verkehr zu erhalten.

Mit diesen erlauterten MaBnahmen
konnen die Vorgaben vom Rieselfeld im
Konzept 1 etwa um 15 % reduziert wer-
den. Eine erreichbare Stellplatzzahl von
0,85 bedeutet auch eine Einsparung
von etwa 750 zu errichtenden Stellplat-
zen, die sich auch in glinstiger herzu-
stellenden Wohnbauflachen insgesamt
bemerkbar macht.

Uber diese MaBnahmen des Konzeptes
1 hinaus sind z.B. weitergehende Re-
gelungen zur Herstellung von Stellplat-
zen denkbar. Wenn die Stellplatze und
Wohnungen keine finanzielle Einheit
mehr bilden, sondern der Nachweis des
Stellplatzes nachfragegesteuert in einer
extern errichteten Parkgarage erfolgen
kann, sind weitere Reduzierungen der
Stellplatzschlissel denkbar. Beim Be-
treiber der Parkgarage konnen dann le-

diglich die benotigten Stellplatze ange-
mietet werden. Sinnvollerweise kann die
Stadt bzw. ein stadtisches Unterneh-
men als Betreiber auftreten. Das wird
im weiteren Verfahren durch die Pro-
jektgruppe Dietenbach vertieft gepruft.

Hinzu kommen weitere flankierende
MaBnahmen. Ein interessanter Aspekt,
der beispielsweise in Wien-Aspern um-
gesetzt wird, ist der so genannte Mobi-
litatsfonds. Aus den Abgaben der Park-
garagenerrichtung und —betrieb oder
auch bei Erwerb eines Grundstlicks
wird ein Kostenteil in einen Mobilitats-
fond transferiert, aus dem dann be-
sondere Mobilitatsangebote finanziert
werden. Beispielsweise ermalBigte Tarife
beim Car-Sharing oder den OV-Zeit-
karten (Mieter-Sharing, Mieter-Ticket),
der Betrieb von Leihradsystemen (z.B.
mit Anhanger oder Lastenrad), ein Zu-
stellservice von Einkaufen innerhalb des
Stadotteils, eine Fahrradwerkstatt oder
ahnliches.

Mit diesen speziell auf die jeweiligen
Mobilitatsbedurfnisse zugeschnittenen
Angeboten lassen sich im Konzept 2
die Standardwerte zum Pkw-Besitz und
der Stellplatzschlissel um etwa 30%
reduzieren. Die Einsparung bei den zu
errichtenden Stellplatze betragt dann
im Vergleich zum Standardfall bereits
1.500.

Mit der Umsetzung des Mobilitatskon-
zeptes flur Dietenbach wird man sich je
nach Ausgestaltung der einzelnen Ele-
mente zwischen den Konzepten 1 und 2
bewegen.
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Zusammenfassung der Grundlagen aus dem Mobilitatskonzept

Durch die geschilderten MaBnahmen
sollen die in konventionellen Planungen
integrierten Pkw-Privilegien wie wohn-
ortnaher und subjektiv kostenfreier
Stellplatz reduziert werden. Folgekos-
ten des privaten Pkw-Besitzes sollen
soweit moglich nicht der Allgemeinheit,
sondern den Verursacher zugerechnet
werden. In beiden Konzepten ist der
Pkw-Besitz aber generell moglich und
keinesfalls verboten.

Die geschilderten MaBnahmen fihren
zum Erreichen der wohnpolitischen und
verkehrspolitischen Leitbilder. Darliber
hinaus kann mit den erzielbaren hohen
Wohnqualitaten eine starke Identifikati-
on mit dem neuen Stadtteil geschaffen
werden, da das Wohnumfeld attraktiv
gestaltet werden kann.

Durch die am 01. Marz 2015 in Kraft
getretene Novellierung der Landesbau-
ordnung Baden-Wirttemberg (LBO)
wird auch der gesetzliche Rahmen fir
ein stellplatzreduziertes Konzept ge-
schaffen. Gemeinden sollen kinftig
ermachtigt sein, durch ortliche Bauvor-
schrift auch weniger als den nach § 37
LBO vorgeschriebenen einen notwen-
digen privaten Kfz-Stellplatz pro Woh-
nung festzulegen.
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3.2.1 Stadtbahn

3.2.1.1 Stadtbahnfiihrung
Bollerstaudenweg

In der ersten Stufe der Bearbeitung
wurden aus verschiedenen Varianten
zur Anbindung des neuen Stadtteils an
das Stadtbahnnetz die Verlangerung
der Linie 5, Uber die Endhaltestelle Bol-
lerstaudenstraBe im Rieselfeld, als Vor-
zugsvariante ausgewahlt.

Im Rahmen der Vertiefungsstudie wurde
die genauere LinienfUhrung zwischen
der heutigen Wendeschleife und dem
neuen Stadtteil untersucht.

Im Wesentlichen standen drei Varianten
zur Diskussion:

Die blaue Trasse liegt westlich des
vorhandenen Grabens und somit am
weitesten von den Wohngebauden ent-
fernt. Die bauliche Umsetzung erfordert
hier eine Verdolung fiir den Entwasse-
rungsgraben. Die Trasse verlauft direkt
auf der Grenze zum Naturschutzgebiet
(siehe Plan rechte Seite). Eine Umset-
zung dieser Trasse ist bei der Vorlage
geeigneter Alternativen ohne derartige
Umweltbeeintrachtigungen nicht realis-
tisch. Daher wurde die blaue Trassen-
fuhrung verworfen.

Die rote Trasse verlauft im Bereich der
Vorhaltetrasse zur Stadtbahnverlange-
rung aus dem Bebauungsplan Riesel-
feld. Die Trasse kreuzt an sechs Stellen
das Rieselfelder Wegenetz.

Im Rahmen der Erstellung des damali-
gen B-Plans wurde eine mogliche Ver-
langerung der Stadtbahn bei den ver-

schiedenen Untersuchungen (z.B. Larm,
Erschutterung usw.) noch nicht bertck-
sichtigt. Auch in den Kaufvertragen

im Rieselfeld ist die Verlangerung der
Stadtbahn und ein Ausschluss etwaiger
Anspriche nicht enthalten. Somit wur-
de fur die Weiterflhrung der Stadtbahn
auch auf der Vorhaltetrasse eine B-
Plananderung inkl. der zugehorigen Un-
tersuchungen erforderlich werden. Die
Realisierung der roten Trasse ist daher
nicht einfacher als andere Trassen.

Die Vorteile der roten Trasse sind den-
noch in der erwartbaren Linienfuhrung
zu sehen, da im zeichnerischen Teil des
Bebauungsplans die flachige Darstel-
lung der Weiterflhrung enthalten ist.
Die vielen Querungen der Gehwege,
die technisch zu sichern waren sowie
die raumliche Nahe zur Wohnbebauung
Rieselfeld sind die Nachteile der roten
Trasse.

Die griine Trasse umfasst einen Umbau
der Wegefuhrungen. Die Stadtbahn ver-
liefe dann am Rand des Grabens neben
den gesetzlich geschitzten Biotopen
(8§32 BNatSchG), die nicht tangiert wer-
den, in etwa im Bereich der derzeitigen
Lage der Gehwege. Die Gehwege wer-
den in Richtung Bebauung verlegt und
konnen ohne Querung der Stadtbahn
zwischen der Trasse und den Wohnge-
bauden gefuhrt werden.

Keine Querung von Stadtbahn und Geh-
wegen sowie groBere Entfernungen
zwischen Trasse und Wohnbebauung
(weniger Larm) sind die Vorteile der

grunen Trasse. Als Nachteile sind hier-
bei der hohere Aufwand zur Verlegung
der Wege sowie ein Abweichen von der
Trasse vom B-Plan zu nennen.

Bei der Gegenuberstellung der verblei-
benden Varianten rot und grin uberwie-
gen die Vorteile des groBeren Abstands
zur Wohnbebauung und der besseren
Wegeverbindung bei der griinen Trasse.
Die Flhrung der Stadtbahn entlang des
Entwasserungsgrabens und Verlegung
der Gehwege zu den Wohngebauden
hin wird somit als Vorzugsvariante wei-
terverfolgt.

3.2.1.2 Stadtbahnquerung
Mundenhofer StraBle

Nach Abwagung der Trassierungsvari-
anten soll im Folgenden die Sicherung
der erforderlichen Querung der Stadt-
bahngleise an der Mundenhofer Strale
erortert werden. Da die StraBe stark
von FuBgangern und Radfahrern ge-
nutzt wird und die kiinftige Stadtbahn-
trasse hier senkrecht kreuzt, ist eine
technische Sicherung erforderlich.

Einfache bauliche Formen wie z.B.
Z-Umlaufsperren sind nicht moglich,

da auch Rettungsfahrzeuge, landwirt-
schaftlicher Verkehr, Fahrrader mit An-
hanger und auch Unterhaltungsfahrzeu-
ge die Strecke nutzen.

Auch die Sicherung mittels Signalanla-
ge ist nach Abstimmung mit der VAG

nicht ausreichend. Die Lage aulerhalb
des erkennbar bebauten Gebietes, die
Umgebungssituation ohne benachbar-

te LSA oder sonstige verkehrliche Be-
schrankungen sowie die eingeschrank-
ten Sichtverhaltnisse aufgrund der
Wohnbebauung und der beidseitigen
Baume wuirden dazu fihren, dass eine
LSA leicht Ubersehen bzw. nicht akzep-
tiert wird. Gefahrliche Kollisionen mit
der Stadtbahn waren vorprogrammiert.

Eine niveaufreie Querung von Stadt-
bahn und Mundenhofer StraBe erfor-
dert zur Uberwindung der Hohenunter-
schiede lange Rampenbauwerke. Ein
Aufrechterhalten der angrenzenden
Wegebeziehungen ware daher nur ein-
geschrankt moglich. Zudem sind niveau-
freie Querungen mit deutlich hoheren
Kosten verbunden. Aus diesen Griinden
wurde eine solche Losung an dieser
Stelle ausgeschieden.

Mit einer Schrankenanlage, die bei
Querung der Stadtbahn die Durchfahrt
der Verkehrsteilnehmer entlang der
Mundenhofer StraBe verhindert, kann
eine sichere Querungsform gewahrleis-
tet werden. Diese Variante wird daher
als Vorzugsvariante in die weiteren
Uberlegungen und Abstimmungen mit
der technischen Aufsichtsbehorde mit
einbezogen.
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3.2.2 Erganzende BuserschlieBung

Neben der Anbindung an den OV mit-
tels Stadtbahn ist auch eine Integration
in das Busliniennetz der VAG erforder-
lich, um weitere Verkehrsbeziehungen
auf direkterem Wege zu ermoglichen.

Nach Abstimmung mit der VAG ist eine
detaillierte Buslinienplanung zum jetzi-
gen Zeitpunkt noch verfriht. Wichtig
ist jedoch, dass eine Befahrbarkeit fur
Busse an bestimmten Stellen des neuen
Stadotteils sichergestellt werden kann.

Von der Anschlussstelle Lehen ware
daher die Einfahrt der Busse mit Wen-
demoglichkeit an der Endhaltestelle der
verlangerten Stadtbahnendhaltestelle
zu ermoglichen, um den vorhandenen
Linien 31 und 32 auf ihrem Weg zwi-
schen den Haltestellen Paduaallee und
den Tunibergberg-Gemeinden bzw.
Breisach die Moglichkeit zu geben den
neuen Stadtteil mit einer Schlaufe an-
zufahren.

Daneben ist es aber sinnvoll auch die
Durchfahrtsmoglichkeit durch den neu-
en Stadtteil von der Anschlussstelle Le-
hen bis zur Anschlussstelle Besancon-
allee zu ermoglichen, um eine potenti-
elle Buslinienfihrung durch den neuen
Stadotteil nicht zu blockieren.

Auch wichtig aus Sicht des Busverkehrs
und der Busanbindung ist eine Verbin-
dung zwischen dem neuen Stadtteil und
dem Rieselfeld bzw. eine Weiterflhrung
der genannten Verbindungen. Hierzu

soll die Carl-von-Ossietzky-StraBBe in
Richtung neuen Stadtteil befahrbar
sein. Da auch die Feuerwehr eine Ver-
bindung zwischen beiden Stadtteilen
benotigt, kann diese StraBe sowohl fur
Rettungsfahrzeuge als auch fir den
Busverkehr genutzt werden. Der Kfz-
Verkehr soll aber nicht zugelassen wer-
den, was Uber technische Sicherungs-
maBnahmen sicherzustellen ist.

Mit Verlangerung der Stadtbahnlinie
kann aus Sicht der VAG die beste-
hende sporadische Busanbindung des
Mundenhofs entfallen und muss bei den
Befahrbarkeiten nicht berlicksichtigt
werden.

Auch interne Quartiersbusverkehre sind
aufgrund der guten Haltestellenabde-
ckung durch die Stadtbahn nicht erfor-
derlich.

3.23 P&R-Platz

Ein Aspekt zur auBeren ErschlieBung

im OV im weiteren Sinne ist die Frage
zur Anlage eines Park and Ride (P&R)-
Platzes an der Endhaltestelle der Stadt-
bahn. Die Lage in direkter Nahe zur
B31la ist flr Einpendler nach Freiburg
aus Westen bzw. Uber die A5 gerade-
zu pradestiniert. Allerdings sind bei der
Anlage eines P&R-Platzes auch einige
Nachteile zu berlcksichtigen.

Aus Sicht der VAG ist es im Freiburger
Westen attraktiver, den bestehenden
P&R-Platz an der Paduaallee zu erhal-
ten bzw. aufzuwerten, da die Fahrzei-
ten mit der Stadtbahn ins Zentrum hier
etwas kurzer sind. Die Nutzung eines
P&R-Platzes erfolgt in der Regel unent-
geltlich, um die Kfz-Nutzer zum Umstieg
auf den OV zu bewegen. Ein kosten-
frei nutzbarer Parkplatz in der Nahe
eines Wohngebietes mit Parkraumbe-
wirtschaftung (vgl. Mobilitatskonzept)
ist daher betrieblich ohne Missbrauch
durch Bewohner der umliegenden
Gebiete nur durch einschrankende
Regelungen und mit erhohtem Kon-
trollaufwand durch den Gemeindevoll-
zugsdienst moglich. Zusatzlich wirde
die Anlage eines P&R-Platzes auch die
vermarktbare Flache im neuen Stadtteil
und somit die umsetzbare Anzahl an
Wohneinheiten reduzieren.

Aus verkehrspolitischer Sicht der Stadt
Freiburg Uberwiegen jedoch gute Grin-

de fur die Anlage eines P&R-Platzes bei
Errichtung eines neuen Stadtteils mit
Stadtbahnanschluss an einer Hauptein-
fallstraBe. Zur Forderung des Umwelt-
verbundes ist es wichtig einen Umstieg
vom Kfz auf den OPNV anzubieten, um
verkehrslenkend zur Vermeidung von
Kfz-Verkehr entlang der B31a beizu-
tragen. AuBerdem konnte eine zusatzli-
che Parkplatzflache im neuen Stadtteil
helfen, den durch die Bebauung aus-
gelosten Verlust der ZMF-Stellplatze zu
dampfen.

Zur Dimensionierung einer moglichen
Anlage ist eine GroBenordnung von
bis zu 300 Parkstanden sinnvoll. Zur
baulichen Umsetzung ist sowohl ein
Parkplatz in einer Ebene als auch eine
Hochgarage vorstellbar.

In Verbindung mit den funktionalen An-
forderungen aus dem zu entwickelnden
Mobilitatskonzept im neuen Stadtteil,
konnte ein P&R-Platz an der Wende-
schleife der Stadtbahn integrierbar
sein und sollte daher frihzeitig bei den
Planungen vorgesehen werden. Ein ent-
sprechend funktionierendes Parkraum-
bewirtschaftungskonzept, das den un-
terschiedlichen Ansprichen von Pend-
lern und Besuchern Rechnung tragt,
und das Mobilitatskonzept des neuen
Stadtteils mit einbindet, ist im weiteren
Verfahren zu entwickeln.
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3.3.1 Verkehrsbelastungen Kfz
3.3.1.1 Verkehrsprognose

Bereits in der ersten Stufe der Be-
arbeitung wurden die verkehrlichen
Auswirkungen eines neuen Stadtteils
Dietenbach ermittelt. Da Anfang 2015
eine neue und hohere Bevolkerungsvo-
rausrechnung vom Amt fur Blrgerser-
vice und Informationsverarbeitung vor-
lag, mussten die Verkehrsprognose fir
das Prognosejahr 2030 angepasst und
Leis-tungsfahigkeitsuntersuchungen ak-
tualisiert werden.

Im Jahr 2014 lebten 218.240 Einwoh-
ner in Freiburg. Auch ohne den neu-

en Stadtteil werden sich gemal der
Prognose die Einwohnerzahlen bis zum
Jahr 2030 auf 238.700 erhohen. Dies
entspricht einer Bevolkerungszunahme
von 9,5 % zwischen 2014 und 2030. Mit
einer Teilaufsiedlung im neuen Stadtteil
gehen die Prognosen von einer Ein-
wohnerzahl in Freiburg im Jahr 2030
von rund 245.000 aus.

Zur Ableitung der Kfz-Entwicklung bis
2030 auf den Hauptverkehrsstralien in
Freiburg ist die Bevolkerungszunahme
sicherlich ein guter Anhaltswert. Aller-
dings muss bei der Verkehrsentwicklung
nicht nur die Entwicklung in Freiburg,
sondern auch im Umland betrachtet
werden.

Die Prognosen des Gesamtverkehrs-
planes Baden-Wirttemberg ergeben im
Mittel in Baden-Wirttemberg eine Stei-
gerung von 9 % fur den Pkw und 13 %
flr den Schwerverkehr zwischen 2014
und 2030.

Bezogen auf Freiburg lassen sich auch
Untersuchungen zur Verkehrsprognose
im Zusammenhang mit der B3-Umfah-
rung Zahringen heranziehen. In der Mo-
dellprognose des Blros R+T werden im
Mittel Steigerungen der Kfz-Verkehrs-
belastungen von 10 % flr den Zeitraum
von 2014 bis 2035 ausgegeben.

Anhand dieser Eingangsdaten und
Vergleichswerte wurde eine Kfz-Ver-
kehrsentwicklung flir den Prognose-
Nullfall 2030, also fiir die Situation
2030 ohne neuen Stadtteil, von 9 % ab-
geschatzt.

Mit dem in der ersten Stufe erstellten,
vereinfachten Verkehrsmodell konnten
die Steigerungen des Prognose-Nullfalls
als Verkehrsbelastungen der Strecken-
zlge ausgegeben werden. Die Ver-
kehrsbelastungen an der B31a erhohen
sich von ca. 72.000 Kfz / 24 h am Quer-
schnitt in 2014 auf etwa 78.000 Kfz /
24h im Prognose-Nullfall 2030. Entlang
der Besanconallee steigen die Ver-
kehrsbelastungen von 56.000 Kfz / 24 h
in 2014 auf 61.000 Kfz / 24 h in 2030.

Zur Ermittlung der Verkehrssituation
inkl. neuem Stadtteil wurde die Kfz-Ver-
kehrserzeugung aus der Stufe 1 Uber-
nommen. Hier wurden noch zwei Sze-
narien betrachtet: »konventionell« und
»Pkw-reduziert«. Bei Umsetzung des
Mobilitatskonzeptes kann davon aus-
gegangen werden, dass das Szenario
»Pkw-reduziert« zum Einsatz kommt.
Demnach werden jeweils ca. 5.100 Kfz /
24 h im Quell-/ und Zielverkehr abzuwi-
ckeln sein.

Aus der Uberlagerung der Verkehrsbe-
lastungsdaten des Prognose-Nullfalls
2030 mit dem neu erzeugten Verkehr
des Stadotteils lassen sich die kunfti-
gen Verkehre ermitteln. Die Verkehrs-
belastungen an der B31a steigen auf
etwa 84.000 Kfz / 24 h an. Entlang der
Besanconallee werden die Belastungen
auf etwa 66.000 Kfz / 24 h zunehmen.

3.3.1.2 Uberpriifung Leistungsfihig-
keit Kfz-Verkehr

Mit den aktualisierten Verkehrsmengen
wurden die Leistungsfahigkeitsberech-
nungen der Kfz-Verkehrsanlagen flr

die maBgebenden Spitzenstunden er-
neut durchgefihrt. Es zeigt sich, dass
die Verkehrsabwicklung auch ohne den
neuen Stadtteil entlang der Knoten-
punkte der Hauptverkehrsachsen in die
Bereiche der Kapazitatsgrenze kom-
men. Entlang der Besanconallee werden
sogar Uberlastungen ausgegeben. Auch
ohne den neuen Stadtteil besteht also
aufgrund der steigenden Verkehrsbe-
lastungen Handlungsbedarf, wenn wei-
terhin auch in den Spitzenstunden ein
leistungsfahiger Verkehrsablauf im Kfz-
Verkehr gewahrleistet werden soll.

Mit Umsetzung des neuen Stadtteils
werden die Verkehrsbelastungen noch-
mals erhoht. Mit den vorgeschlagenen
AusbaumalBnahmen im Bereich des Kfz-
Verkehrs kann eine Abwicklung der Ver-
kehrsbelastungen an der Kapazitats-
grenze sichergestellt werden. Folgende
MaBnahmen sind hierzu erforderlich:

Zwei Kreisverkehre an der An-
schlussstelle Lehen

Verbindung der Beschleunigungs-
und Verzogerungsstreifen auf der
B31a zwischen der AS Lehen und
dem Kreuz B31a/ Besanconallee
inkl. Anlage von parallel verlaufenden
Standstreifen sowie Verlegung des
Wirtschaftsweges auf der Nordseite

Umbau der Besangonallee mit An-
schluss an den neuen Stadtteil ent-
weder als planfreier Kreisverkehrs-
platz (Variante 1) oder Ausbau auf
drei durchgehende Fahrstreifen pro
Richtungsfahrbahn und Lichtsignal-
anlagen-Regelung (Variante 2)
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B31a : westlich Lehener Briicke
Richtung Innenstadt morgens

Af: 3.350 Kfz / h C
Nf: 3.675 Kfz / h D
Pf: 3.700 Kfz / h D

-

B31a : Lehener Briicke bis Kreuz
Richtung Innenstadt morgens

Af: 3.450 Kfz / h C
Nf: 3.800 Kfz / h E
Pf: 4.040 Kfz / h E

Variante 2:
Ausbau 3 Fahrstreifen mit LSA
N (Neubau) ‘A (Ausbau)

N\
\ \\\

Af: 3.320 Kfz / h C
Nf: 3.480 Kfz / h D

{f: 3.780 Kfz/h
N\ K )
Ve A\<\ V.

\ Verbindung Ein-/ Ausfadelung

Besanconallee Einmiindung Rieselfeld

Richtung St. Georgen nachmittags

Af: 2.250 Kfz / h D
- Nf: 2450 Kfz / h F
Pf: 2.680 Kfz / h

—
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Verkehrsbelastungen

(Kfz-Spitzenstunde)

Af: Analyse-Fall
Nf: Prognose-Nullfall (2030)

Pf: Planfall mit neuem Stadtteil
(inkl. Mobilitatskonzept)

Qualitatsstufe

sehr gut

gut
befriedigend
ausreichend

Kapazitatsgrenze

MmO O W P

Uberlastet

Grundlage

Verkehrszunahme ohne neuen Stadtteil
bis 2030 +9 %
(inkl. aktueller Bevolkerungsentwicklung)

Om 500m
\ i I I I
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3.3.2 Anschlussstelle Lehen

Die heute vorhandenen vorfahrtsgere-
gelten Einmindungen der Rampen von
der B31a in die StraBen Hardacker-
weg bzw. Breisgauer StralBe konnen
die kinftigen Verkehrsbelastungen des
neuen Stadtteils nicht mehr leistungs-
fahig aufnehmen. Auch aus Grinden
der Verkehrssicherheit hinsichtlich der
Radverkehrsfuhrung besteht an dieser
Stelle bei erhohten Kfz-Mengen Hand-
lungsbedarf.

Zum Ausbau der beiden Knoten-
punkte wird die Umgestaltung zu
Kreisverkehrsanlagen mit einem Au-
Bendurchmesser von etwa 40 m vorge-
schlagen. Hiermit kann zum einen ein
leistungsfahiger Kfz-Verkehrsablauf
erreicht werden, zum anderen entsteht
auch fur die Radfahrer eine gunstigere
Situation. Hier wird vorgeschlagen, die
FuBganger und Radfahrer auf einem
voneinander getrennten Geh- und Rad-
weg zu fuhren, die nebeneinander auf
der sidlichen Seite verlaufen und je-
weils in zwei Richtungen betrieben wer-
den. Somit waren die FuBganger und
Radfahrer im direkten Knotenpunkts-
bereich vom Kfz-Verkehr getrennt, was
auch unter der Berlcksichtigung einer
moglichen Aufstufung der B31a zur Au-
tobahn sinnvoll erscheint. Verkntpfun-

gen fur FuBganger und Radfahrer mit
dem untergeordneten Netz bzw. Drei-
samradweg konnten Uber Querungshil-
fen sichergestellt werden.

Fur die bauliche Umsetzung werden
kaum zusatzliche Flachen beansprucht,
da die heutigen Einmundungen sehr
groBzlgig dimensioniert sind. Zur An-
lage des Zweirichtungsgeh- und —-rad-
weges werden allerdings Boschungssi-
cherungen erforderlich. Es wird davon
ausgegangen, dass die vorhandene
Briicke Uber die B31a weiter betrieben
werden kann. Hier ist lediglich eine An-
passung der Fahrstreifenaufteilung im
Querschnitt notwendig, da auf der siid-
lichen Seite mehr Raum fir FuBganger
und Radfahrer benétigt wird, im Norden
diese Flachen aber entfallen konnen.

Im Zusammenhang mit der Umgestal-
tung der Anschlussstellen wird auch der
Eingang zum neuen Stadtteil Uber den
Hardackerweg neu gestaltet und hin-
sichtlich des Querschnitts an die kunf-
tige Situation angepasst. Der Zweirich-
tungsradweg sowie der separate Ful3-
weg sollen neben den Flachen fur den
Kfz-Verkehr bis zum Eingang des neuen
Stadtteils und dartber hinaus bis zum
Mundenhof weitergeflhrt werden.
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3.3.3 Ausbau entlang der B31a

Zur Abwicklung der kinftigen Verkehrs-
belastungen ist neben dem Umbau der
Anschlussstellen auch ein Ausbau an
der B31a erforderlich. Aufgrund der
schon im Bestand sehr hohen Verkehrs-
belastungen auf den durchgehenden
Fahrstreifen der B31a konnen die Ein-
fahrts-, Ausfahrts- und Verflechtungs-
vorgange an der AS Lehen nur im Be-
reich der Kapazitatsgrenze abgewickelt
werden. Regelmalige Staus, mit zum
Erliegen kommendem Verkehrsablauf
sowohl auf der B31a als auch in den
Zufahrtsrampen, waren die Folge.

Daher ist es aus Leistungsfahigkeits-
grinden erforderlich, die Beschleu-
nigungs- bzw. Verzogerungsstreifen
zwischen der AS Lehen und dem Kreuz
B31a / Besanconallee zu verbinden.
Dies ist auf beiden Seiten der B31a
(stadteinwarts und stadtauswarts) not-
wendig.

Durch die Verbindung der Beschleuni-
gungs- bzw. Verzogerungsstreifen in
Lage der heute vorhandenen Stand-
streifen zwischen den beiden An-
schlussstellen, sind kiinftig daneben

die Standstreifen neu herzustellen. Auf-
grund der hohen Verkehrsbelastung auf
der B31a ist dies aus Sicherheitsgrun-
den sowie fiir den Betrieb (Grinpflege,
Streckenwartung) erforderlich.

Zum derzeitigen Zeitpunkt wird davon
ausgegangen, dass die Verbreiterung
der B31a mit Fahrtrichtung Nord-West
inkl. der erforderlichen Flachen flr
Bankett und Boschung nicht im heute
vorhanden nérdlichen Grlnstreifen auf-
gefangen werden kann. Dies bedeutet,
dass der auf der Nordseite verlaufende
Wirtschaftsweg in Richtung Norden
verlegt werden muss. Hierzu ist Grund-
erwerb an den dortigen Kleingarten
bzw. privaten Grundstlicken erforder-
lich. Auf der sudlichen Seite der B31a
gehen die erforderlichen Flachen zur
Realisierung neuer Fahrstreifen plus
Standstreifen zu Lasten der nutzbaren
Entwicklungsflache. Die Achsverschie-
bung der B31a mit dem Vorteil der ein-
seitigen Flacheninanspruchnahme ist
aufgrund der Anforderungen aus den
Trassierungsparametern und aus wirt-
schaftlichen Griinden zu verwerfen.
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3.3.4 Anschluss Besanconallee

Fuar die leistungsfahige ErschlieBung
des neuen Stadtteils im Bereich des
Kfz-Verkehrs ist eine neu zu erstellende
Verbindung mit der Besanconallee er-
forderlich. Hierbei wurden zwei Varian-
ten mit Untervarianten entwickelt.

Die Variante 1 stellt einen planfreien
Kreisverkehr dar. Die Besanconallee
wird hierbei gegenuber dem heutigen
Bestandsniveau teilweise etwas abge-
senkt. Uber Rampenbauwerke wird ein
Uber der Besanconallee liegender Krei-
sel angebunden, der den neuen Stadt-
teil und auch die Adelheid-Steinmann-
StraBe im Rieselfeld erschliefit. Der vor-
handene lichtsignalisierte Knotenpunkt
an der Besanconallee entfallt dafr.

Fahrbeziehungen von Sliden ins Rie-
selfeld mussten dann Uber den Kreisel
eine etwas langere Strecke zurlicklegen
(ca. 500 bis 700 m je nach Untervari-
ante) oder bereits Uber die Opfinger
StraBe zufahren. Mit der Aufgabe der
signalisierten Kreuzung konnen aller-
dings auch Schleichverkehre durchs
Rieselfeld reduziert werden. Im Bestand
konnen flr Fahrbeziehungen von der
nordlichen Besanconallee bzw. Paduaal-
lee in Richtung Opfinger StraBe insbe-
sondere bei Rlickstau an der signalisier-
ten Kreuzung an der Opfinger StraBe
vereinzelt » Abkurzungsfahrten« Gber
die Adelheid-Steinmann-StraBBe durchs
Rieselfeld beobachtet werden. Diese
Schleichfahrten werden mit der verleg-
ten Anschlussstelle und dem Kreisver-
kehr unattraktiv und konnen so redu-
uziert werden.

Die groBen Kfz-Strome auf der
Besanconallee in Nord-Sud-Richtung
konnen den Knotenpunkt durch die pl-
anfreie Gestaltung ohne Behinderung
durchfahren und auch die Abwicklung
der Verkehrsbelastungen des Kreisels
funktionieren gut.

Durch die Absenkung der
Besanconallee konnen die StraBe und
mit ihr die Emissionsquellen etwas ver-
deckt werden, was aus Sicht der Trenn-
wirkung, des Larms und der stadtebau-
lichen Integration positiv zu werten ist.

Ebenfalls vorteilhaft stellt sich bei der
Variante 1 die Moglichkeit zur Verbin-
dung des neuen Stadtteils mit dem na-
hegelegenen Dietenbachpark fur FuB-
ganger und Radfahrer dar. Mit den zu
errichtenden Bauwerken des planfreien
Kreisels kann sehr einfach eine sichere
und angenehme Querung fur diese Ver-
kehrsteilnehmer angeboten werden.

Innerhalb der Variante 1 wurden noch
Untervarianten betrachtet, die sich auf
die Hohenlage des Kreisels und der
Besanconallee beziehen. Aus stadte-
baulicher Sicht ware es winschenswert,
wenn der obenliegende Kreisel mog-
lichst gut ins umliegende Gelande inte-
griert werden kann und nicht deutlich
Uber dem Gelande liegt. Aus Sicht des
Garten- und Tiefbauamtes ist es wich-
tig, die Besanconallee nicht zu weit ab-
zusenken, um nicht im Grundwasser zu
liegen, was dauerhaft deutlich hohere
Aufwendungen bei Entwasserung, Un-
terhaltung und Instandhaltung bedeu-
ten wurde.

Die Variante 1a umfasst den planfreien
Kreisel in Mittellage. Dies bedeutet,
dass die Besanconallee gegenuber der
Bestandshohenlage um etwa 3 m abge-
senkt wird. Der dartber liegende Kreisel
ware etwa 3 m Uber dem Bestandsge-
lande.

Vom Kreuz mit der B31a kommend ist
entlang der Besanconallee zunachst
eine Verflechtungslange von beider-
seits 180 m fur die Fahrzeugstrome von
B31a Richtung Besanconallee und von
Besanconallee in Richtung B31a (Innen-
stadt) vorzusehen. Daran schlieBt sich
ein Bereich von etwa 40 m Lange an,
auf dem die Rampen mit den durchge-
henden Fahrstreifen verknipft werden.
Die Rampen selber laufen parallel zur
Besanconallee und sind mit einer Stiitz-
mauer von der Hauptfahrbahn getrennt,
um die Hohenunterschiede abzufan-
gen. Durch die gleichzeitige Anderung
der Langsneigung im Rampenbereich
(nach oben) und Besangonallee (hach
unten) kann die Rampenlange zur Uber-
windung der erforderlichen Hohenun-
terschiede von jeweils 3,0 m minimiert
werden. Je Richtung betragt die Lange
inkl. der erforderlichen Ausrundungen
bis zum Kreismittelpunkt etwa 148 m.

Der Kreisel selber hat einen Aulen-
durchmesser von 60 m und liegt et-
was aubermittig Uber der Achse der
Besanconallee, um die beiden Arme zur
ErschlieBung des neuen Stadtteils und
Anbindung der Adelheid-Steinmann-
StraBe im Rieselfeld aufnehmen zu
konnen und die Befahrbarkeit auch flr

groBere Fahrzeuge sicherzustellen. Die
Zufahrt zum neuen Stadtteil liegt in die-
ser Variante etwa 300 m nordlich des
heutigen lichtsignalisierten Anschlusses
zum Rieselfeld.

Die sudlich des Kreisels anschliefenden
Rampen haben wieder eine Lange von
ca. 148 m. Zur verkehrlichen Verknlp-
fung mit der Besanconallee sind wie-
der Verziehungsbereiche mit ca. 40 m
Lange sowie die Verflechtungsstreifen
mit ca. 180 m Lange vorzusehen. Die
hierflur erforderlichen Fahrstreifen pas-
sen unter der vorhandenen Brlcke am
Mundenhofer Steg hindurch, da die Ab-
biegestreifen zum Rieselfeld entfallen.
Der Parkplatz der Kleingartenanlage an
der Ostseite der Besanconallee ware
dann nur einseitig anfahrbar, Uber den
Kreisel ist eine Abfahrt in alle Richtun-
gen moglich.

Da das Gelande im neuen Stadtteil zur
Gewahrleistung der Versickerung bzw.
zur Sicherstellung der Anlage von Kel-
lern auBerhalb des Grundwassers um
etwa 1,0 m angeschuttet werden muss,
liegt der Kreisel in Mittellage dann ca.
2,0 m Uber kinftigem Gelandeniveau.

Das bedeutet auch, dass die Zufahrt
vom oben liegenden Kreisel Uber eine
Rampe auf das Niveau des neuen
Stadtteils hinab geflihrt werden muss.
Die Rampe ist etwa 50 m lang und stellt
im Rampenbereich eine Trennwirkung
fUr die nordlich und stdlich liegenden
Bereiche dar.
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Variante 1a

» Mittellage
» Kreisverkehr + 3,0 m
» Besanconallee - 3,0 m

» Stadteingang ca. 300 m
nordlich AS Rieselfeld

Variante 1b

» auBerhalb Grundwasser
» Kreisverkehr + 4,5 m
» Besanconallee - 1,5 m

» Stadteingang ca. 240 m
nordlich AS Rieselfeld

Variante 1c

» Tieﬂage
» Kreisverkehr + 1,5 m
» Besangonallee - 4,5 m

» Stadteingang ca. 240 m
nordlich AS Rieselfeld
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Variante 1d

» Hochlage
» Kreisverkehr + 6,0 m
» Besangonallee + / - 0,0 m

» Stadteingang ca. 200 m
nordlich AS Rieselfeld
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Der mittlere Grundwasserhochststand
(MHGW) liegt im Knotenpunktsbereich
etwa 2,5 m unter dem Bestandsgelande.
Somit liegt die Besanconallee in dieser
Variante im Grundwasser.

Um eine Lage im Grundwasser zu ver-
meiden, wurde die Variante 1b ent-
wickelt. Die Fahrbahnoberflache der
Besanconallee misste etwa 1 m Uber
dem MHGW liegen, um noch einen aus-
reichenden StraBenaufbau auBerhalb
des Grundwassers zu ermoglichen. Das
bedeutet, dass die Besanconallee nur
um 1,5 m gegenltber dem Bestandsge-
lande abgesenkt werden konnte. Daraus
folgt dann, dass der Kreisel etwa 4,5

m Uber dem Bestandsgelande bzw. 3,5
m uber dem kinftigen Gelande liegen
wlrde.

Die geanderte Hohenlage hatte auch
Auswirkungen auf die erforderlichen
Rampenlangen und somit auf die Lage
des Kreisels, da nach unten lediglich
1,5 m Hohenunterschied zu Uberwinden
sind, wohingegen es nach oben 4,5 m
sind. Die Rampenlange erhoht sich hier-
bei im Vergleich zur Variante 1a um
etwa 40 m auf ca. 189 m. Somit ver-
schiebt sich auch der Stadtteileingang
in Richtung Suden (ca. 240 m nordlich
der vorhandenen Anschlussstelle Rie-
selfeld), was aus stadtebaulicher Sicht
schwieriger umzusetzen ist. Allerdings
verkurzt sich hierbei auch die Anbin-
dungslange fur das Rieselfeld.

Auch die Rampe in den neuen Stadtteil
ist aufgrund des groBeren Hohenunter-

schiedes zwischen Kreisel und Gelande-
niveau im Stadtteil (Differenz ca. 3,5 m)
mit etwa 80 m langer als bei Variante
1la. Die damit verbundene Trennwirkung
fir Teile des Stadtteils sind daher im
Rampenbereich der Variante 1b auch
etwas deutlicher. Dies konnte reduziert
werden, indem die Gelandeaufschit-
tung im Bereich der Anschlussstelle zur
Besanconallee erhoht wird.

Um den stadtebaulichen Zielen eines
moglichst ebenerdigen Stadteingangs
gerecht zu werden, wurde die Vari-
ante 1c mit dem Kreisel in Tieflage
entwickelt. Bei einer Lage von etwa
1,5 m Uber heutigem Gelandeniveau,
liegt der Kreisel nur geringfligig (ca.
0,5 m)iber dem kiinftigen Gelande.
Die Besanconallee musste hierzu aber
deutlicher abgesenkt werden und zwar
um etwa 4,5 m unter das vorhandene
Gelandeniveau. Dies ist aus Sicht des
Larms und der Trennwirkung vorteil-
halft, allerdings liegt die Variante 1c
dann auch noch deutlicher im Grund-
wasser, verbunden mit dauerhaft deut-
lich erhohten Aufwendungen beim Bau
und Betrieb der Strale.

Die Rampenlangen und somit die Lage
des Kreisverkehrsplatzes entspricht

im Wesentlichen der Variante 1b au-
Berhalb des Grundwassers. Der Kreisel
erschlielt also auch in der Variante 1c
den neuen Stadtteil aus stadtebaulicher
Sicht unglinstig aus der sldlichen Ecke
des Plangebietes.

Da der Kreisel in Variante 1c nur ge-
ringflgig Uber dem kiinftigen Gelande-
niveau des neuen Stadtteils liegt, ist in
dieser Variante keine Rampe vom Krei-
sel zum Stadtteil erforderlich.

Die Variante 1d umfasst einen Kreisver-
kehrsplatz in Hochlage, der etwa 6,0 m
uber der unveranderten Besanconalle-
eliegt. In dieser Variante fallen also kei-
ne Aufwendungen zum Tieferlegen der
Besangonallee an und auch Grundwas-
serfreiheit ist gewahrleistet. Daflr liegt
der Kreisel aber mit 6,0 m deutlich Uber
dem heutigen Gelande bzw. 5,0 m Uber
dem kunftig angeschutteten Gelande.
Die Besanconallee wird auch nicht ab-
geschirmt, was bei den Aspekten Larm
und Trennwirkung Nachteile aufweist.
Da hier die Hohenunterschiede lediglich
in den Rampen zum Kreisel Uberwunden
werden konnen, sind die Rampen mit
etwa 220 m Lange noch groBer als in
den Ubrigen Untervarianten der Varian-
te 1. Das bedeutet auch, dass der Krei-
sel und somit auch der Stadtteileingang
noch weiter nach Slden verschoben
wird und etwa 200 m nordlich des heu-
tigen Anschlusses Rieselfeld liegt.

Aufgrund des Hohenunterschiedes von
ca. 5 m zwischen der Lage des Krei-
sels und des kunftigen Gelandeniveaus
im neuen Stadtteil wird auch die Ram-
pe vom Kreisel in den Stadtteil mit ca.
110 m am langsten. Somit ist auch die
daraus resultierende Trennwirkung am
groBten.

In allen Untervarianten der Variante 1
fallen aufgrund der zu errichtenden
Bauwerke hohe Kosten an. Bei den Va-
rianten mit Eingriff in das Grundwasser
sind zusatzlich noch die erhohten Un-
terhaltungskosten zu berucksichtigen.
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Variante 1a Variante 1b Variante 1c Variante 1d

» Mittellage » auBerhalb Grundwasser » Tieflage
» Kreisverkehr +3,0 m » Kreisverkehr + 4,5 m

» Besanconallee -3,0 m » Besanconallee - 1,5 m

» Hochlage
» Kreisverkehr + 1,5 m » Kreisverkehr + 6,0 m

» Besangonallee - 4,5 m » Besangonallee + / - 0,0 m
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Gelandeaufschuttung im neuen Stadtteil zur Gewahrleistung Versickerung und Kellerbau auBerhalb Grundwasser erforderlich
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Die Variante 2 sieht eine Verknipfung
des neuen Stadtteils mit der Besangon-
allee Uber einen signalisierten Knoten-
punkt vor. Um die Verkehrsbelastungen
an dieser Stelle mit einer Lichtsignal-
anlage leistungsfahig abwickeln zu
konnen, ist die Anlage von drei durch-
gehenden Kfz-Fahrstreifen pro Rich-
tungsfahrbahn erforderlich. Diese drei
Fahrstreifen sind auch Uber den Kno-
tenpunkt der Adelheid-Steinmann-Stra-
Be hinaus anzulegen, was einen sehr
groBen Flachenbedarf bedeutet. Durch
den dritten Fahrstreifen kann die Ruck-
staugefahr vom neuen Knotenpunkt in
Richtung Kreuz B31a reduziert werden.

Im Bereich der Knotenpunkte sind dann
mit den erforderlichen Abbiegefahrstrei-
fen abschnittsweise 7 Fahrstreifen vor-
handen. Die Breite der Besanconallee
wird durchgangig von ca. 20 m auf etwa
27 m verbreitert (reine Fahrbahnbreite
ohne Bankette) und erfordert ebenfalls
eine Grundstlcksinanspruchnahme im
Dietenbachpark.

Auch beim signalisierten Anschluss des
neuen Stadtteils an die Besangonallee
ware eine zusatzliche Querung der
Besancgonallee fur FuBganger und Rad-
fahrer zur direkten Verbindung mit dem
Dietenbachpark vorzusehen. Aufgrund
der langen Raumwege fur die FuBgan-
ger bei der breiten auf drei durchgehen-
de Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn
ausgebauten Besanconallee ist eine
ebenerdige Querung mit Einbindung in
die Signalisierung nicht leistungsfahig
moglich. Daher musste eine Bricken-

|0sung Uber die Besangonallee mit
planfreier Querung flir FuBganger und
Radfahrer vorgesehen werden.

Beim Ausbau des dritten Fahrstreifens
ist die vorhandene FuBganger-/ Rad-
fahrerbriicke Rieselfeld-Dietenbach zu
erweitern, damit drei Fahrstreifen plus
Abbiegestreifen am Knotenpunkt ange-
legt werden konnen.

Die Anlage eines zusatzlichen Fahr-
streifens sudlich des Knotenpunktes
Adelheid-Steinmann-StraBe flhrt zu
zusatzlichen Larmschutzansprichen im
Rieselfeld.

Variante 2

» plangleicher Knoten

» Ausbau auf drei Kfz-Fahrstreifen je
Richtung + Abbiegestreifen

» neuer FuB- und Radwegesteg

Bei Gegeniiberstellung aller Varianten
schneiden die Kreisverkehrsvarianten
bei den stadtebaulichen Bewertungen
aufgrund der besser zu integrierenden
Verkehrsanlagen sowie der geringeren
Trennwirkung der Besancgonallee auf-
grund des Abtauchens leicht besser ab
als die Signalanlage.

Ebenso sind die Kreisel aus verkehrs-
technischer Sicht wegen der geringeren
Rickstauwahrscheinlichkeiten besser
zu bewerten als die Variante 2 mit Sig-
nalanlage.

Da bei der Signalanlage zusatzlich noch
Schwierigkeiten hinsichtlich der Larm-
anspruche im Rieselfeld bestehen und
auch bei den Kosten keine deutlichen
Vorteile entstehen wird die Variante 2
ausgeschieden.

Unter den Kreisverkehrslosungen
schneidet die Variante 1b auBerhalb
des Grundwassers am besten ab. Diese
Variante erhalt in allen Kriterien gute
oder neutrale Bewertungen und weist
keinen deutlichen Nachteil auf. Der
Kreisel liegt zwar etwas sudlicher als
z.B. in Untervariante 1la und ist bezogen
auf die Hohenlage auch hoher Uber dem
Gelande, was bei den stadtebaulichen
Kriterien nicht optimal bewertet wird.
Allerdings besteht lber die Gelandemo-
dellierung im neuen Stadtteil noch Op-
timierungspotential bei der Ausbildung
eines ansprechenden Eingangscha-
rakters in den neuen Stadtteil. Zudem
bedeutet die Grundwasserfreiheit deut-
liche Vorteile bei den Herstellungs- und
vor allem Unterhaltungskosten.
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Die Variante 1a mit dem Kreisverkehr re), des erhohten Schalleintrags und der 1,0 m Uber dem Niveau der jetzigen Ge-

in Mittellage wird im Bereich Stadtebau auch subjektiv empfundenen raumlichen landeoberkante in der ostlichen Rand-

aufgrund der glinstigen ErschlieBung in  Trennwirkung durch die Hoherlage des  zone an der Besanconallee im weiteren

der Mitte des Gebietes sowie des nur planfreien Kreisels zu minimieren, wird  Verfahren gepruft.

leicht Uber dem kiunftigen Gelande lie-  eine Bodenaufschittung von mehr als

genden Kreisels positiv bewertet. Die- )

se Punkte werden allerdings von den Varianten Anschluss Besangonallee

zum Teil deutlichen Nachteilen bei der

Entwasserungsfrage und der damit ver-

bundenen hoheren Bau- und Unterhal-

tungskosten gegenlber der Variante 1b

uberwogen.

Die potentiellen stadtebaulichen Vortei-  Stadtebauliche Eingangsituation + 2 + - 2

le der Variante 1c in Tieflage, die eine Qualitat fir den )

moglichst ebenerdige Eingangssituation ~neuen Stadtteil  Larm T ° s - -

schaffen sollte, werden von den deutli-

chen Nachteilen bei Bau und Unterhal-  Stadtebauliche Rieselfeld 0 0 0 0 +/-

tung im Grundwasser Uiberwogen. Die Qualitat far

Variante 1c hat somit keinen Vorteil ge- Umgebung Dietenbachpark + 0 ++ - o}

genuber der Variante 1b.

Die Variante 1d mit dem Kreisverkehr ~ Verkehrsqual- Umgehungsstrale B 5 g g °

in Hochlage wird im Bereich Stadtebau ~ [tat und sicherer o\ o o

aufgrund der ungiinstigsten Erschlie- Verkehrsablauf o + + + + +

Bung aus der sudlichen Ecke sowie

des deutlich tber dem kinftigen Ge- Erreichbarkeit Rieselfeld - o} o + ++

lande liegenden Kreisels negativ be- . .

wertet. Hinzu kommen noch schlechte S Lgrmanspruche + + + o} -

Bewertungen beim Thema Larm und Schwierigheiten Rlisgelel

Trennwirkung. Diese negativen Punkte Umsetzung Hoch/Grundwasser - + _ ++ ++

Uberwiegen die Vorteile bei der Entwas-

serungsfrage und der etwas geringeren 0 o - + +/_—

Bau- und Unterhaltungskosten gegen- Baukosten (12 Mio € +

{iber der Variante 1b. Kosten ggf. Larm-
. . . . . (Besanconallee) (14,5 Mio €) (13,5 Mio €) (19 Mio €) (12,5 Mio €) schutz)

Die Variante 1b mit planfreiem Kreisel

auBerhalb des Grundwassers wird da- Unterhaltung - (o} - o} +

her als Vorzugsvariante weiter verfolgt. v

Um die stadtebaulichen Nachteile einer ~ Gesamtbewertung ausgeschieden v(;rriz;rise- ausgeschieden ausgeschieden ausgeschieden

langeren Rampe in das Gebiet (Barrie-
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Neben den Verknlpfungen des neuen
Stadtteils mit dem OV- und MIV-Netz
sind zur Umsetzung des Mobilitatskon-
zeptes auch sehr gute Verknupfungen
der nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer mit dem Umfeld sicherzustellen.

Als wichtige Routen flir die Radfahrer
sind hierbei zunachst die Anbindun-
gen an das Radvorrangnetz entlang
der Dreisam zu nennen. Aber nicht nur
fur die Radfahrer ist diese Verbindung
wichtig, auch fur die FuBganger bedeu-
tet die Verknupfung mit den umliegen-
den Bereichen eine gute Nutzbarkeit
der Erholungs- bzw. Freizeitgebiete. Um
hier eine gute Qualitat zu erreichen,
werden zwei neue Verbindungen erfor-
derlich.

Dies ist einerseits eine Uberbriickung
der B31a zwischen Umspannwerk und
Hundeschule (A), die sich an der Aus-
richtung des offentlichen Wegs »Am
Silberhof« orientiert, mit dem eine di-
rekte VerknUpfung mit dem Dreisamweg
sowie langfristig eine Fortflihrung Uber
die Dreisam in Richtung Norden mog-
lich ist. Die Rampe hat eine Breite von
mindestens 3,0 m. Zur Uberwindung des
Hohenunterschiedes bei Gewahrleis-
tung einer fahrbaren Langsneigung von
4,5 % sind Rampenlangen von jeweils
etwa 150 m erforderlich. Eine andere
(zentralere) Lage des Stegs ist aufgrund
der komplizierten, kleinparzellierten

und Uberwiegend im Privatbesitz be-
findlichen Grundstlcke sowie fehlender
direkter Anschllisse an den Dreisam-
radweg deutlich schwieriger umsetzbar.

Lediglich 60 bis 100 m weiter westlich
befinden sich zusammenhangende of-
fentliche Grundstlcke, die jedoch eine
Inanspruchnahme der bestehenden Nut-
zung (Verein fur Deutsche Schaferhun-
de eV) zur Folge hatten und einen zu-
satzlichen Zuwegung erfordern wirde.

Daruber hinaus wird mit einer zu-
satzlichen Rampe am Betzenhauser
Steg in Richtung Freiburg Innenstadt
die bisherige umwegige Fuhrung der
Beziehungen zwischen Freiburg und
Dietenbachpark/ Rieselfeld verbessert
(B). Die Wege werden von etwa 570 m
Uber die bestehende Rampe zum Bet-
zenhauser Steg auf etwa 180 m lber
die neue Rampe um etwa 300 m redu-
ziert. Auch diese Rampe hat eine Breite
von etwa 3,0 m und verlauft ab dem
Betzenhauser Steg nordlich der B31a
direkt nach dem Widerlager der Brlcke
nach Osten in Richtung Innenstadt. Die
in diesem Bereich liegenden Kleingar-
tengrundstlcke mussten hierflr teilwei-
se in Anspruch genommen werden. Im
Rahmen der weiteren Ausarbeitung ist
eine Lage des Steges moglichst nahe
entlang der B31a sinnvoll, um die Fla-
cheninanspruchnahme der Kleingarten-
grundstlcke zu reduzieren.

Auch im Zusammenhang mit dem Aus-
bau der Anschlussstelle Lehen im Be-
reich des Kfz-Verkehrs, werden gute
Geh-/Radverbindungen zwischen neuem
Stadtteil und Lehen sichergestellt (C).
Wie bereits bei der AuBeren Erschlie-
Bung zum Kfz-Verkehr beschrieben,
wird hier vorgeschlagen, die FuBganger

und Radfahrer auf einem voneinander
getrennten Geh- und Radweg stdlich
des Hardackerweges Uber die Bricke in
Richtung Lehen zu fuhren. Die neben-
einander auf der sudlichen Seite ver-
laufenden Wege sollen dabei jeweils in
Zweirichtungen betrieben werden und
ermoglichen den FuBgangern und Rad-
fahrern so im direkten Knotenpunkts-
bereich der geplanten Kreisverkehre

an der Anschlussstelle Lehen eine vom
Kfz-Verkehr getrennte Flhrung. Dies ist
auch unter der Berlcksichtigung einer
moglichen Aufstufung der B31a zur
Autobahn sinnvoll. Fir die FuBganger
erschlief3t sich hier neben dem benach-
barten Stadtteil auch das Erholungsge-
biet Lehener Berg.

Die vorhanden Umfeldnutzungen

im Nordwesten des neuen Stadt-

teils mit dem Naturschutzgebiet, dem
Mundenhof sowie die Anbindung an
uberortliche Rad-, Wander- und Frei-
zeitwege wird Uber die vorhandenen
Verknupfungen zum Hardackerweg so-
wie zur Mundenhofer StraBe sicherge-
stellt (J).

Ebenfalls Uber die Mundenhofer Strale
kann die Anbindung an das Rieselfeld
sichergestellt werden (G, H, I). Gerade
in den Anfangszeiten des neuen Stadt-
teils, wenn noch nicht alle eigenen Inf-
rastruktureinrichtungen zur Verfligung
stehen, ist eine direkte Verbindung zu
den nah gelegenen Einrichtungen im
Rieselfeld sinnvoll.

Mit Realisierung des neuen Stadt-
teils muss auch die vorhandene

Anbindung des Rieselfeldes Uber den
Geh-/ Radweg auf der Westseite der
Besanconallee erhalten bleiben. Diese
Verbindung in Nord-Sld-Richtung wird
in die innere Wegefluhrung des neuen
Stadtteils integriert und kann sehr gut
mit den Querungen der Besanconallee
am planfreien Kreisel (D) sowie an der
vorhandenen Unterfuhrung verknulpft
werden (E).

Die vorhandene Brucke am
Mundenhofer Steg mit Verbin-

dung Mundenhofer StraBe und
Dietenbachpark bleibt bestehen und
muss zur Anbindung des Rieselfeldes
an den planfreien Kreisverkehrsplatz
verlangert werden (F). So kann weiter-
hin die Verbindung ohne Querung von
Kfz-Trassen beibehalten werden.

Im Bereich des zu errichtenden Kreis-
verkehrsplatzes an der Besanconallee
entsteht eine weitere neue Querungs-
moglichkeit fir FuBganger und Rad-
fahrer, die den Bewohnern des neuen
Stadtteils die Freizeitnutzungen im
Dietenbachpark erschlieBen und eine
Anbindung an das Geh-/Radwegenetz
zum Weingarten sicherstellen (D). Die
erforderlichen Brlickenbauwerke des
planfreien Kreisels konnen genutzt wer-
den, um im Rampenbereich eine neue
planfreie Querung fir FuBganger und
Radfahrer zwischen neuem Stadtteil
und Dietenbachbark zu erhalten.

Die vorhandene Unterflihrung an der
Besanconallee bleibt erhalten und wird
in das interne Wegenetz des neuen
Stadtteils integriert (E).
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Die kunftigen Verkehrsbelastungen bzw.
die Zunahmen der Verkehrsbelastungen
konnen als ein Schlussel zur Bestim-
mung eines sinnvollen Kostenteilers
nach dem Verursacherprinzip herange-
zogen werden, wobei zu berlcksichti-
gen ist, dass die neuen Anschlisse vom
neuen Stadtteil ausgelost werden, aber
gleichzeitig der damit verbundene Aus-
bau die grundlegende Verkehrszunah-
me im Bestandsnetz berlcksichtigen
kann. Generell muss der neue Stadtteil
als stadtebauliche Entwicklungsmal-
nahme die erforderliche Infrastruktur
eigenstandig finanzieren. Viele Infra-
strukturposten zur Realisierung des
neuen Stadtteils sind hierbei eindeutig,
wie z.B. die StraBen im neuen Stadtteil,
ohne die ein funktionsfahiger Betrieb
nicht moglich ware. Diese StraBen stel-
len auch fur weitere Stadtteile keinen
besonderen zusatzlichen Nutzen dar, so
dass hier eine 100%-Finanzierung durch
den neuen Stadtteil eindeutig ist.

Bei manchen MaBnahmen ergibt sich
aber die Erfordernis zur Dimensionie-
rung der Infrastruktur nicht allein aus
den Anforderungen des neuen Stadt-
teils. So ist es z.B. sinnvoll im Bereich
der bereitzustellenden Schulen Uber-
lastungen der Nachbarstadtteile mit
zu berlcksichtigen und die Schulen

im neuen Stadtteil nicht nur auf die
neuen Bewohner auszulegen, sondern
Kapazitaten fur Schiler aus den nahe-
liegenden Stadtteilen vorzuhalten. Die
Finanzierung einer solchen Infrastruktur
kann dann nicht vollstandig vom neu-
en Stadtteil getragen werden, sondern

ist anteilsmaBig, unter Berlcksichti-
gung der Anforderungen des Stadotteils,
vorzunehmen. Bezogen auf die aus
verkehrlicher Sicht erforderlichen Infra-
strukturmalBnahmen lassen sich folgen-
de Punkte feststellen:

Die ErschlieBung des neuen Stadtteils
mit der Stadtbahn dient in erster Linie
den Einwohnern im neuen Stadtteil.
Aber auch die umliegenden Nutzungen
Mundenhof und ZMF profitieren von der
Verlangerung der Linie 5. Es gibt zwar
keine Erfordernis aus den Bereichen
Mundenhof und ZMF zur Verlangerung
der Stadtbahn, aber mit Verlangerung
tritt eine Verbesserung des Anschlus-
ses dieser Nutzungen an das OV-Netz
ein. Die zusatzlichen BuserschlieBungen
sind betriebliche MaBnahmen, die bei
der Finanzierung der Infrastruktur zu-
nachst nicht mit berlcksichtigt werden.

Bei der ErschlieBung des neuen Stadt-
teils im Bereich des Kfz-Verkehrs wer-
den teilweise aufwandige Infrastruktur-
maBnahmen erforderlich.

Die Kreisel an der Anschlussstelle Le-
hen sind primar dem neuen Stadtteil an-
zulasten, da der Verkehrsablauf an den
heutigen vorfahrtsgeregelten Einmun-
dungen ohne den neuen Stadtteil auch
weiterhin funktionieren wirde und das
Erfordernis zum Umbau erst mit dem
neuen Stadtteil kommt.

Beim Ausbau der Fahrstreifen entlang
der B31a und dem Knoten an der Be-
sanconallee ist die Bestimmung der
Erforderlichkeit und Nutzen der Infra-
strukturmaBnahme deutlich schwieriger.

Mit den steigenden Verkehrsbelastun-
gen entlang der B31a konnen sich auch
ohne den neuen Stadtteil Probleme im
Verkehrsablauf an den Verflechtungs-
punkten Kreuz B31la / Besangonallee
einstellen. Der prinzipielle Ablauf ware
zwar noch gegeben, allerdings am
Rande der Kapazitatsgrenze. Der An-
schluss des neuen Stadtteils an dieser
Stelle wiirde dann zu einer Uberlastung
des Verkehrssystems fuhren. Mit dem
Ausbau der Fahrstreifen profitiert aber
nicht nur der neue Stadtteil von einem
leistungsfahigen Verkehrsablauf, auch
die durchlaufenden Strome konnen bes-
ser abgewickelt werden als ohne Aus-
bau ohne neuen Stadtteil.

Bei der Besanconallee sind im Bereich
der Lichtsignalanlage am Stadteingang
Rieselfeld bereits im Bestand Verkehrs-
zustande am Rande der Kapazitats-
grenze zu beobachten. Mit den steigen-
den Verkehrsbelastungen, auch ohne
neuen Stadtteil, werden sich hier Uber-
lastungen einstellen. Die Erfordernis
zum Umbau des Knotenpunktes besteht
also schon ohne neuen Stadtteil. Mit
dem planfreien Kreisel lassen sich die
noch weiter steigenden Verkehrsbelas-
tungen, sowohl flir den neuen Stadtteil,
als auch fir die durchlaufenden Strome
an der Besanconallee, als auch fiir die
Anbindung des Rieselfeldes, wieder leis-
tungsfahig abwickeln. Die benachbar-
ten Knotenpunkte z. B. an der Opfinger
StraBe wurden noch nicht im Detail un-
tersucht. Es ist zu erwarten, dass dort
der nachstgelegene Engpass mit Aus-

wirkungen auf benachbarte Wohn- und
Einkaufsquartiere entstehen konnte.

Zur Ableitung eines sinnvollen Vertei-
lungsschlissels bzw. zur Orientierung
der Verursacheranteile konnen auch
die Kfz-Verkehrsbelastungen in den ge-
nannten Bereichen herangezogen wer-
den.

Im Bereich der Radverkehrsinfrastruk-
tur kann mit der Umgestaltung der
Anschlussstelle Lehen neben einer ad-
aquaten Anbindung des neuen Stadt-
teils eine Verbesserung flr die Radbe-
ziehungen zwischen Dreisamradweg/
Lehen und Mundenhof bzw. Uberortlich
Richtung Opfinger See erreicht werden.

Der neue Steg Uber die B31a dient
hauptsachlich dem neuen Stadtteil,
auch wenn fur bestimmte Fahrbeziehun-
gen auch die Einwohner des Rieselfel-
des vom neuen Steg profitieren konnen.

Die Rampe am Betzenhauser Steg
verbessert vornehmlich die Fahr- und
Gehbeziehungen zwischen Freiburg-
Innenstadt und Dietenbachpark, Rie-
selfeld sowie Haid. Aber auch der neue
Stadtteil profitiert naturlich von dieser
verkurzten Verbindung.

Die Ubrigen infrastrukturellen MafBnah-
men im Bereich des Radverkehrs dienen
nahezu ausschlieBlich der guten Er-
schlieBung des neuen Stadtteils und ha-
ben kaum verbessernde Auswirkungen
auf die Nutzer auBerhalb des Stadtteils.
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Zunahme Kfz-Verkehr ohne und mit neuem Stadtteil

Besancgonallee

Zunah- Zunah-
meq- Kfz/24h Kfz/24h mer?-
anteile anteile

Situation Zunahme Zunahmen

Kfz/24h Kiz/24h

Bestand 2014 72.300 92% 56.200 92%

Prognose-Nullfall
2030 78.800 100% 6.500 48% 61.300 100% 5.100 47%

(ohne Stadtteil)

Planfall 2030

0, 0 0, 0,
(mit Stadtteil) 85.800 109% 7.000 52% 67.000 109% 5.700 53%
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4.1 Testentwurf
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Nachdem in den vorangegangenen
Kapiteln die Flachenbedarfe und die
Rahmenbedingungen der auleren Er-
schlieBung dargestellt wurden, wird im
folgenden Kapitel der vorliegende Test-
entwurf erlautert. Dieser soll mehrere
Zwecke erflllen:

« weitere Klarung der
Rahmenbedingungen

« Aktualisierung der Grundlagen aus
Planung im MaBstab 1:5.000
(Phase 1)

o Grundlagen fur Kosten- und Finan-
zierungsubersicht
o »Frihwarnsystem« fur Zielkonflikte

« Hilfe fur die verwaltungsinterne Ar-
beit und politische Meinungsbildung

+ Grundlage zur Abstimmung mit den
Tragern offentlicher Belange (TOB)

« Vorbereitung des anschliefend
stattfindenden Wettbewerbs

« Veranschaulichung der Planung,
Kommunikationsinstrument flr Be-
teiligte (Planer, Verwaltung, Blrger,
Politik, ...)

Dem Testentwurf liegen eine Reihe von
Prinzipien zugrunde, die als Richtschnur
fir die weitere Planung anzusehen sind.
Zudem konnten auf dieser Grundlage
verbindliche und kostenrelevante Vor-
gaben flur den Wettbewerb herausgear-
beitet werden. Die konkrete Planzeich-
nung hingegen hat nur beispielhaften
Charakter und ist keine Vorgabe fiir die
weitere Planung. Der stadtebauliche
Entwurf soll erst im Rahmen des stad-
tebaulichen Wettbewerbs erarbeitet
werden.
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Geschosswohnungsbauten mit EG-Nutzung
Geschosswohnungsbauten

Stadthauser hohere Dichte

Stadthauser mittlere Dichte
Gemeinbedarfsflachen

Verkehrsflachen

Grunflachen, Uberwiegend intensiv gestaltet
Sportanlagen
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Wasserflachen
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Radroute
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4.2 Nutzungskonzept
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Das Nutzungskonzept fur den neuen
Stadtteil Dietenbach stellt die Syn-
these aus den Flachenanforderun-
gen der verschiedenen Teilaspekte
Bebauung, Freiraum und Erschlie-
Bung dar. In einem mehrstufigen ite-
rativen Planungsprozess erfolgte die
Annaherung an den vorliegenden
Planungsstand.

Die im Testentwurf dargestellte Bau-
feldstruktur zeigt eine mogliche bei-
spielhafte Auspragung. Sie ist keine
verbindliche Vorgabe flr die weitere
Planung. Aus dem Testentwurf werden
jedoch fir die erstmals aufzustellende
Kosten- und Finanzierungsubersicht
flr die stadtebauliche Entwicklungs-
maBnahme die grundlegenden Ausga-
ben und Einnahmen abgeleitet. Zudem
konnten Zielkonflikte bei den Bedarfen
unterschiedlicher Fachamter herausge-
arbeitet werden und Einsparpotenziale
durch Synergien identifiziert werden. Er
dient auch der Vorstrukturierung des
Wettbewerbs.

Die gewahlten Flachenkategorien stel-
len eine ausreichende Differenzierung
zum derzeitigen Planungsstand dar und
sind im weiteren Planungsverlauf zu dif-
ferenzieren.

191q98neg
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Geschosswohnungsbauten mit EG-Nutzung

Geschosswohnungsbauten

Nettobauland 528.300gm 48,22 %

Stadthauser hohere Dichte

Stadthauser mittlere Dichte

Gemeinbedarfsflichen 40.500gm 3,70% Schulen, Kitas, Sporthalle

Stadtbahn (freie Trasse)
HauptverkehrsstralBe mit Stadtbahn

HauptverkehrsstralBe ohne Stadtbahn

SammelstraBBen

Verkehrsflaichen 250.000gm 22,82% Platzflachen

WohnstraBen

Wege
Radrouten

Grunflache intensiv

Griinflichen 269.300qm 24,58% parkartig gestaltet

Abstandsflache
(Hochspannungsleitungen,
Larmschutz, etc.)

Sportanlagen

SWR-Betriebsflache
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c [1D  schidkrotenkopf 181.600qm
< .. .
1% @ AuBere ErschlieBung 262.400gm
-
L B0 wai 31.300qm
c . —
g @ Dietenbachpark Ostlich Besangonallee 62.500gm
05 @ Freiraum Dreisam 23.200gm
Nettobauland 528.300gm
Geschosswohnungsb. mit EG-Nutz. 49.500gm
Geschosswohnungsbauten 247.100gm
Stadthauser héhere Dichte 156.600gm
Stadthauser mittlere Dichte 75.100gm
Gemeinbedarfsflachen 40.500gm
Schulcampus 28.000gm
Kitas solitar 8.000gm
Sporthalle 4.500gm
Verkehrsflachen 250.000gm

Stadtbahn 2.500gm
HauptverkehrsstraBe mit Stadtbahn 37.300gm
HauptverkehrsstraBe ohne Stadtbahn 22.300gm

k] SammelstraBen 86.500gm
o) Platzflachen 17.300gm
g-’o WohnstraBen 47.300gm
5 Wege 5.800gm
_g [ Radrouten 31.000gm
g _________________________________________________________
> Griinflachen 269.300gm
m Grunflache intensiv gestaltet 158.900gm
Abstandsflache (Leitungen, etc.) 76.900gm
Sportanlagen 33.500gm
[ SWR-Betriebsflache 7.430gm
Om 100m 500m
[ [ ] T N

Flachennutzungen
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4.3.1 HKonzept

Dem Testentwurf liegen folgende Uber-
legungen zugrunde:

Im Umfeld der Stadtbahnhaltestellen
Mitte und Sid soll sich der zentrale Be-
reich des neuen Stadtteils entwickeln.
Er zeichnet sich durch eine Bebauung
mit hoherer Dichte und geschlossenen
Raumkanten aus und nimmt in den Erd-
geschossen die notwendigen Wohnfol-
geeinrichtungen auf, sofern diese nicht
als Solitare auf eigenen Gemeinbedarfs-
flachen geplant werden (Schule, Sport-
halle, 4 Kitas).

Mittelpunkt des Stadtteils ist im Test-
entwurf das Stadtteilzentrum mit dem
Stadtteilplatz. Seine etwas auBermittige
Lage begriindet sich durch die Vernet-
zung mit dem Rieselfeld, der Zuordnung
zur Anbindung von der Besanconallee
und den internen StraBen- und Wege-
verbindungen.

Die dargestellte Flache fur den Schul-
campus liegt in direkter Nahe zum
Stadtteilzentrum am sudlichen Rand
des neuen Stadtteils. Die Flache ist so
dimensioniert, dass auch langfristig auf
sich andernde Anforderungen reagiert
werden kann und eine gestalterisch an-
sprechende Integration in das sudlich
angrenzende Freiraumband moglich ist.

Die dargestellten Bauflachen folgen
dem jetzigen Planungsstand entspre-
chend folgendem schematischen Prinzip
einer von Innen nach AuBen abnehmen-
den Dichte:

o rund um den Stadtteilplatz soll die
Bebauung eine hohe Dichte aufwei-
sen (reale Geschossflachenzahl GFZ
2,0)

o die Baufelder mit Geschosswoh-
nungsbau (reale GFZ 1,4) liegen bei-
derseits der Stadtbahntrasse

o die Baufelder mit Stadthausern (re-
ale GFZ 1,0 bis 1,2) liegen eher an
den Randzonen im Norden und Su-
den

Es wird empfohlen, diese schematische
Struktur im weiteren Planungsverlauf zu
einem kleinteiligeren und differenzierten
Ansatz mit einer starkeren Mischung
weiterzuentwickeln.

Entsprechend des Ziels unterschiedliche
Zielgruppen anzusprechen und damit
unterschiedliche Bautypologien zu er-
moglichen, erscheint eine Spreizung der
Geschossigkeit sinnvoll. Hierdurch wird
eine stadtebauliche Vielfalt gefordert.

Anhand nachfolgender Tabelle erkennt
man die Zusammenhange zwischen
Wohnbautyp, Dichte, Wohneinheiten,
Einwohnern und Nettobauland. Dabei
wird von dem Zielansatz ausgegangen,
dass mindestens 5.000 Wohneinheiten
(WE) auf etwa 52,8 ha Nettobauland
mit Dichten (real) zwischen 1,0 und 2,0
realisiert werden sollen.

Eine nur geringfiigige Anderung einer
der Faktoren fuhrt dabei zu erheblichen
Verschiebungen der Kennwerte.

Beispiel 1: Eine Reduzierung der Dich-
ten wirde eine Verfehlung des Ziels der
Schaffung von 5.000 WE nach sich zie-
hen. So waren auf dem im Testentwurf
ausgewiesenen Nettobauland von rd.
52,8 ha nur noch rd. 4.300 WE zu reali-
sieren.

Beispiel 2: Eine Erh6hung der Dichten
bei gleichbleibendem Nettobauland
wurde zu einer Erhohung der Einwoh-
nerzahl und einer Unterversorgung

der Einwohner mit Grunflachen flhren.
Tatsachlich kann auch nicht von der
gleichen GroBe des Nettobaulandes
ausgegangen werden, da aufgrund der
hoheren Einwohnerzahl neben dem mit-
wachsenden Grunflachenbedarf auch
der Bedarf an offentlicher Infrastruktur
zu Lasten des Nettobaulandes steigt.

Beispiel 3: Eine Erh6hung der Dichte
mit Reduzierung des Nettobaulands
wirde die Gestaltungsspielraume hin-
sichtlich der Freiraumplanung erhohen.
Dies ware jedoch mit einer Reduzie-
rung der vermarktbaren Nettobauflache
(nicht GF) verbunden und hatte Mehr-
ausgaben fur den Bau und die Unterhal-
tung der zusatzlichen offentlichen Infra-
struktur und Grinflachen zur Folge.

In den Beispielen 2 und 3 ist Uberdies
zu bedenken, dass sich die fur den Test-
entwurf angenommenen Baudichten
(GFZ von 1,0 bis 2,0) aus den in Kap. 2
dargestellten Bautypologien und gelun-

genen Beispielen eines qualitatsvollen
Stadtebaus aus Freiburg (Vauban, Rie-
selfeld) ableiten und jede Erhohung der
Dichte stadtebauliche Ziele und den
»Freiburger MafBstab« gefahrden wur-
de. Zudem sind bei hoheren Baudichten
insbesondere familiengerechte Wohn-
formen in aufgelockerten Strukturen
mit hoheren Freiflachenanteilen immer
schwieriger umzusetzen.

Eine Verschiebung der Anteile der Ge-
baudetypen ist ein weiterer relevanter
Faktor. Bei einer Erhohung des Ge-
schosswohnungsbaus von 70 auf 75 %
ware bei gleichbleibender Anzahl der
WE ein jeweils deutlich geringeres Net-
tobauland notwendig. Bei diesem Ver-
haltnis (75% Geschosswohnungsbau

zu 25% Stadthauser) wirde bereits bei
knapp 50 ha Nettobauland die Zielzahl
von 5.000 WE erreicht. Bei Umsetzung
des Testentwurfs, der rd. 52,8 ha Net-
tobauland ausweist, wurde sich die An-
zahl der WE auf rd. 5.300 WE erhohen.

Das dem Testentwurf zugrunde lie-
gende Rechenmodell ist im weiteren
Planungsverlauf zu konkretisieren.
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Gymnasium

Grundschule

Kita solitar

Kita integriert

Sporthalle

Nahversorgung, Supermarkt
Nahversorgung, Dienstleistung
Stadtteiltreffpunkt, Kirche
Gastronomie

potentieller Standort Merkzeichen

Geschosswohnungsbauten mit EG-Nutzung
Geschosswohnungsbauten
Stadthauser hohere Dichte

Stadthauser mittlere Dichte
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Zielansatz

r Testentwurf
| (Plan rechte Seite)

entspricht dem
| Zielansatz

Beispiel 1
reduzierte Dichte,
gleiches Nettobauland

» deutlich weniger
Wohneinheiten

Beispiel 2

hohere Dichte,
gleiches Nettobauland
» deutlich mehr
Wohneinheiten

Beispiel 3

hohere Dichte,
weniger Nettobauland
» gleiche Anzahl
Wohneinheiten

Anteil an WE
Anteil an WE
Wohneinheiten
Belegung EW/WE
Einwohner
Faktor gm GF/WE

GF Wohnen

+40.000gm GF sonst

GFZ real

Nettobauland

Nettobauland

GFZ real

GF gesamt

GF - 40.000gm sonst
Wohneinheiten
Einwohner

Anteil an WE

Nettobauland

GFZ real

GF gesamt

GF - 40.000gm sonst
Wohneinheiten
Einwohner

Anteil an WE

Nettobauland

GFZ real

GF gesamt

GF - 40.000gm sonst
Wohneinheiten
Einwohner

Anteil an WE

Nettobauland

GFZ real

GF gesamt

GF - 40.000gm sonst
Wohneinheiten
Einwohner

Anteil an WE

30 % einfamilienhausahnliche Strukturen
70 % Geschosswohnungsbau

Summe Stadthauser

mittlere Dichte
etc.

i

696.250 qm
1,0
522.530 qm 87.500 qm

—

]

528.300 qm 75.100 gm

1,0

707.960 gm

75.100 gqm

667.960 gm

5.102

11.736

525500 qm

607.290 gm

567.290 qm

4.339

9.979

I 525.500 qm

810.260 qm

770.260 gm

5.875

13.513

I 455.000 qm

700.000 gm

660.000 gm

5.025

11.558

Summe

640.625 qm

680.625 qm

25 % einfamilienhausahnliche Strukturen

75 % Geschosswohnungsbau

Stadthauser
mittlere Dichte
etc.

175

1,0

| 498.869 qm

500.000 gm

43.750 gm

683.000 gm

643.000 gm

5.020

11.547

I 500.000 gm

587.500 qm

547.500 gm

4.278

9.839

I 500.000 gm

783.000 gm

743.000 gm

5.789

13.314

I 440.000 gm

690.000 gm

650.000 qm

5.070

11.661

Stadthauser

mittlere Dichte
etc.

Summe

719.000 gm

679.000 gm

5.293

12173

~ saso0qn
ternative

1
Plan rechte Seite, rechts 1

Kennwerte Bebauung
(GFZ-Werte sind real inkl. der Flachen von
Nichtvollgeschossen und nicht nach
Standardfall BAUNVO !)
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Alternative beispielhaft
mit 75% Geschosswohnungsbauten
und 25% Stadthausern

[ ] Geschosswohnen mit EG-Nutzung 49.500gm
[ ] Geschosswohnen 247.100gm
Stadthauser hohere Dichte 156.600gm
Stadthauser mittlere Dichte 75.100gm
I Gemeinbedarfsflachen 40.500gm
‘Om l(?Om 590m T N

Bebauungstypen /1
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4.3.2 Planungsprinzipien Bebauung und Nutzung

Die nachfolgend dargestellten Piktogramme verdeutlichen die Planungsprinzipien des Testentwurfs.
Sie sind im weiteren Planungsprozess an den jeweils konkreten stadtebaulichen Entwurf anzupassen.

Stadtteilzentrum

» Konzentration wichtiger Einrichtungen im Stadtteilzentrum
» Lage in Bezug zum Rieselfeld und in Richtung Stadtmitte
» Komposition des Stadtgrundrisses

Schulcampus

» Schulcampus mit Grundschule (inkl. Verfligungsbau) und
Gymnasium bzw. Gemeinschaftsschule mit gymnasialer
Oberstufe

» Lage in direktem Bezug zum Stadtteilzentrum

» Lage an Stadtbahnhaltestelle

» Lage am Siedlungsrand mit Bezug zum Freiraum
» moglichst kurze Schulwege

C\O
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Schulcampus und Sportcampus Kindertagesstatten
» direkter raumlicher Bezug von Schulcampus und » 4 solitare Kitas ggf. kombiniert mit Jugendraumen
Sportcampus » 13 integrierte Kitas (bei erhohter Mantelbevolkerung: 15 Kitas,
» Nahe zur Sporthalle siehe Kap. 5)
» Nahe zum Stadtteilzentrum / Stadtteilplatz » gleichmaBige Verteilung im Stadtteil
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Innere Erschlieflung
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441 Stadtbahn
4.4.1.1 Randbedingungen

In der Stufe 1 der Untersuchungen wur-
den bei der inneren ErschlieBung der
Stadtbahn noch zwei Haltestellen im
Plangebiet vorgesehen. Nach Abstim-
mung mit dem Garten- und Tiefbauamt
sowie mit der VAG wurde aber deut-
lich, dass bei der vorgesehenen GroBe
des neuen Stadtteils drei Haltestellen
im Gebiet sinnvoll waren. Hiermit lieBen
sich bessere Abdeckungen des Stadt-
teils erreichen und die FuBwege zur
Haltestelle reduzieren. Der Abstand der
Haltestellen untereinander mit dann
400 bis 500 m entsprache auch besser
dem Durchschnitt in Freiburg. Im Riesel-
feld liegen die Haltestellenabstande mit
350 m noch darunter.

Auch bei der Lage der Endhaltestelle
der Stadtbahn ist es von Vorteil die er-
forderliche Wendeschleife an den Rand
des Stadotteils zu legen. Die Integrati-
on in die Wohnbebauung fallt am Rand
leichter, aber vor allem wird die Moglich-
keit zur Weiterfuhrung der Stadtbahn
offengehalten.

Bei der Wahl der Trassenfihrung der
Stadtbahn sind eine gute Abdeckung
des Stadtteils genauso zu berucksichti-
gen wie eine direkte/ moglichst gerad-
linige und kurze LinienfUhrung, um die
Fahrzeiten und die hohen Herstellungs-
kosten zu begrenzen. Auch aus Grun-
den des Fahrkomforts und der Orientie-
rung ist dies sinnvoll.

Eine erste Randbedingung war das Ge-
wasser Dietenbach. Dieser Bach wird
im neuen Stadtteil so modelliert, dass
er ein Teilvolumen des erforderlichen
Hochwasserereignisse aufnehmen
kann und das Wasser nicht bis zu den
Wohnlagen des Stadtteils reicht. Hier-
flr wird eine entsprechende Breite des
Baches (35 m nach gegenwartigem
Stand) vorgehalten. Eine Querung des
Dietenbaches mit der Stadtbahn wirde
daher ein aufwandiges Brickenbauwerk
erfordern. Da eine gute Abdeckung
des Stadtteils auch ohne Bachquerung
erreicht werden kann, wurde eine Que-
rung des Baches mit der Stadtbahn
ausgeschlossen.

Zur Uberpriifung der Angebotsqualitat
dienen auch die Abdeckungsgrade von
Haltestelleneinzugsradien. Flr Stadt-
bahnhaltestellen ist eine Luftlinienent-
fernung von 500 m (entspricht rd. 10
Minuten FuBweg) eine gut zumutbare
Entfernung. Innerhalb eines 300 m-
Radius kann von einer sehr guten
Anbindung gesprochen werden.

4.4.1.2 Trassenvarianten

Fuar die Trassenflhrung wurden mit den
genannten Randbedingungen drei Vari-
anten entwickelt.

Die erste Variante sieht eine geradlini-
ge Verlangerung vom Rieselfeld bis in
den neuen Stadtteil vor, um dann nach
Westen abzuknicken und an einer Wen-
deschleife am Hardackerweg zu enden.
Die Trassenlange betragt etwa 1.500 m
(inkl. Wendeschleife) und es sind drei
Haltestellen angeordnet. Mit dieser Va-
riante kann eine Abdeckung von 86 %
der Wohnbauflache innerhalb des

500 m-Radius erreicht werden.

Die zweite Variante verschwenkt im
neuen Stadtteil etwas nach Osten, um
die stdostlichen Bereiche des Stadtteils
besser abdecken zu konnen. Ansons-
ten ist der Verlauf der Trasse ahnlich
zur ersten Variante. Die Trassenlange
betragt ca. 1.650 m und es sind wieder-
um drei Haltestellen vorhanden. Hiermit
kann eine 89 % Abdeckung der Wohn-
bauflache innerhalb des 500 m-Radius
erreicht werden.

Die dritte Variante sahe eine vierte
Haltestelle beim Mundenhof vor. Hier-
zu wirde die Trasse vom Hardacker-
weg nochmals in Richtung Slden ver-
schwenkt. Dadurch erhohte sich die
Streckenlange auf etwa 2.000 m. Die
Abdeckungsgrade innerhalb des 500 m-
Radius konnten auf 93 % erhoht werden.

In der dritten Variante ware zwar der
Mundenhof deutlich besser erschlossen,
in den Ubrigen Bereichen des Stadt-

teils konnten die Abdeckungsqualitaten
aber nur geringfligig erhoht werden.
Demgegenlber stliinden Mehrkosten im
Millionenbereich aufgrund der langeren
Trassenlange. AuBerdem ware unter
Berucksichtigung klnftiger Entwicklun-
gen im Stadtbahnnetz die isolierte Lage
einer Endhaltestelle beim Mundenhof
nach Ricksprache mit der VAG deut-
lich nachteilig zu bewerten. Aus diesen
Grunden wurde die dritte Variante ver-
worfen.

Aus Sicht der VAG ist es wichtig bei
der Wahl der Lage der Endhaltestelle
die perspektivische Entwicklung der
Stadtbahn mit Verlangerungsmoglich-
keit in Richtung Lehen offenzuhalten.
AuBerdem ist es flr die Verknupfung
der Stadtbahn mit dem Bus glnstig
dies im Bereich der Wendeschleife vor-
zunehmen, da hier weniger zusatzliche
Flachen bendtigt werden. Auch die
VerknUpfung der Stadtbahn mit einem
moglichen P&R-Platz spricht fir eine
Endhaltestelle bzw. Wendeanlage der
Stadtbahn am Rand des Stadtteils, um
den Pkw-Verkehr nicht in das Gebiet
hineinzuziehen. Daher ist die Lage der
Endhaltestelle im Bereich des Hard-
ackerweges sinnvoll.
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Um fur den kinftigen Wettbewerb eine
gewisse Flexibilitat bzgl. der Stadtbahn-
fihrung zu ermoglichen, werden die
Varianten 1 und 2 als generell denkbare
Linienfihrungen betrachtet und mit fol-
genden zu beachtenden Vorgaben an
die Wettbewerbsteilnehmer weiterge-
geben:

o Die Verlangerung der Linie 5 ent-
lang des Bollerstaudenwegs als ein-
zig mogliche Stadtbahnvariante wird
vorgegeben.

« Der Dietenbach soll von der Stadt-
bahn nicht gequert werden.

o Es sollen drei Haltestellen im Ge-
biet des neuen Stadtteils vorgese-
hen werden, die eine gute Abde-
ckung der Wohnbauflachen sicher-
stellen konnen.

e Die Trassenlange der Stadtbahn
kann inkl. Wendeschleife bis 1.300 m
betragen.

« Am Hardackerweg ist eine Wende-
schleife anzulegen, die auch als Um-
stiegshaltestelle zwischen Bus und
Stadtbahn (ahnlich wie an der Pa-
duaallee) sowie zwischen Auto und
Stadtbahn (P+R) genutzt werden
kann.

« Die Linienfihrung der Stadtbahn im
Stadtgebiet erfolgt als eigener Gleis-
korper, um Behinderungen der Stadt-
bahn durch den Kfz-Verkehr zu ver-
meiden. Ob die Trasse in Mittellage
oder Randlage der Hauptverkehrs-
straBBe gefuhrt werden soll ist Wett-
bewerbsaufgabe.

Diese Randbedingungen sind auch im
Testentwurf umgesetzt. Die Trassen-
lange betragt knapp 1.300 m und mit
den gewahlten Haltestellen kann sogar
eine 90 %-Abdeckung der geplanten
Wohnbauflachen innerhalb des 500 m-
Radius erreicht werden, da in den Rand-
bereichen des Gebietes aufgrund der
erforderlichen Larmschutzanlagen, der
Lage der Hochspannungsleitungen und
einzuhaltender Mindestabstande keine
Wohnbebauung moglich ist.

442 Bus

Die innere BuserschlieBung orientiert
sich an der Stadtbahntrasse und bin-
det an die Besanconallee sowie an den
Stadtteil Rieselfeld an (siehe Ausfiih-

rungen im Kapitel AuBere ErschlieBung).

Das StraBennetz aus Hauptverkehrs-
und SammelstraBBen soll so ausgebildet
werden, dass eine Anpassung der Lini-
enflhrung moglich ist.

4.4.3 HKfz-Verkehr

Fir die Umsetzung des Mobilitats-
konzeptes ist es im Bereich des Kfz-
Verkehrs wichtig, ein hierarchisiertes
StraBennetz aufzubauen. Die Fahrzeu-
ge sollen auf wenigen hoherklassigen
Stralenzlgen geblndelt werden. Die
Wohnbereiche sind hingegen weitestge-
hend frei von flieBendem und ruhendem
Kfz-Verkehr.

Der Konzipierung eines Stadtgrund-
risses, der die Ziele des Mobilitatskon-
zepts unterstltzt, kommt im Zuge der
spateren, konkreten stadtebaulichen
Planung eine entscheidende Rolle zu.
Es gilt eine Ubersichtliche Struktur mit
guter Orientierbarkeit zu schaffen und
dennoch durch eine kleinteilige Aus-
pragung mit geknickten StraBenachsen
die Voraussetzungen fur die Ausbildung
von verschiedenen Quartieren mit eige-
nem Charakter und ldentitat zu ermog-
lichen.

Um Anhaltspunkte fir den
Flachenbedarf und die Kosten zu erhal-
ten, wurden im Rahmen der Testplanung
die drei folgenden StraBentypen entwi-
ckelt:
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Om

Hauptverkehrsstrale ca. 39,

Jabuebgng

3,00m

Jassemuabay

.

udpied
/ wneg

2,00m 2,50m

.

pey
fuyeqyes

21,50m
6,50m

.

uanied
/ wneg

.

Jassemuabay

2,50m 2,00m

.

J1abuebgng

3,00m

3

K]

Jabuebgny

4,00m

.

Jassemuabay

3,00m

.

uaxled
/ wneg

2,50m

.

pey
/uyequyes

3,25m

.

3|[2Is331eH
Junin

3,50m

.

uyeqipers

39,00m
6,50m

.

3|[2s31eH
Junio

3,50m

.

pey
Juyequyes

3,25m

uaied
/ wneg

2,50m

.

Jassemuabay

3,00m

J1abuebgny

4,00m

/8



Freiburgﬂ;

IM BREISGAU

FICHTNER ==

WATER & T und architektur

Wohnweg ca. 10,5 m

10,50m

8,00m 2,50m

] g
2 ju)
el <
% z
2 £
£ §
o o
5 &
2

Radhauptroute mit getrennte Rad- und Gemeinsamer FuB- und
separatem FuBweg FuBwege Radweg

it

14,00m 9,50m 5,00m
o T .
2,00m,00m 3,00m 2,00m 3,00m 1,00n2,00m 2,50m  3,00m 1,50m 2,50m 3,50m  1,50m
*~- 9
$) = c L o =
5 &8 § S 3 BB g g s B 53 &
& @ £ [} 2 0 8 ) S 2 8
2 3B 2 H ) 5 2
c =) c s < e
o £ 3 3 o ‘E Q o
g = g g 2 g
& & o <&

79



80

4.4.3.1 HauptverkehrsstraBen

HauptverkehrsstraBe mit Stadtbahn
Rieselfeld

Die Hauptverkehrsstrafhen verbinden
den Kfz-Verkehr mit dem Ubergeordne-
ten Verkehrsnetz an der B31a und der
Besancgonallee. Diese Strafen sollen zur
Berucksichtigung der Anspriiche der
FuBganger und Radfahrer sowie ausge-
hender Emissionen und Sicherheitsas-
pekte verkehrsrechtlich als Zone 30 be-
trieben werden. Um die Bedeutung der
Hauptverkehrsstralle zu starken und
die Verkehrsbundelung zu unterstitzen,
ware der Betrieb der Hauptverkehrs-
straBe als VorfahrtsstraBe sinnvoll. Die
Radverkehrsflihrung kann auch entlang
der Hauptverkehrsstrafien bei 30 km/h
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der
Fahrbahn erfolgen.

Die Kfz-Fahrbahn ist bei einer Breite
von 6,50 m auf einen Begegnungsfall
von Lkw/Lkw bzw. Bus/Bus ausgelegt.
Abschnittsweise wird auch die Stadt-
bahn in Mittellage in der Trasse der
HauptverkehrsstraBe geflihrt, wobei
eine Randlage genauso denkbar ware.

Fir den Kfz-Verkehr bedeutet dies in
diesen Abschnitten Einbahnverkehre bei
einer Fahrbahnbreite von 3,25 m.

Entlang der HauptverkehrsstraBen ist
auch Geschaftsbesatz in den Erdge-
schossen vorgesehen. Fur die FuBgan-
ger und eine mogliche AuBenbestuhlung
gastronomischer Betriebe sowie aus
Grinden der stadtraumlichen Wirkung
sind daher groBzligige Seitenbereiche
(jeweils 4,00 m) fur die FuBganger vor-
zusehen.

Fur Besucher und Kunden wird ab-
schnittsweise auch straBenbegleitendes
Langs-Parken (Breite jeweils: 2,50 m)
angeboten. Der Parkierungsstreifen
wird durch Baumquartiere unterbro-
chen. Die Oberflachenentwasserung
der Verkehrsflachen erfolgt in Entwas-
serungsmulden mit einer Breite von
3,00 m auf jeder Seite zwischen Geh-
weg und Park- bzw. Grinstreifen.

Allerdings wird sich insbesondere in
den Bereichen mit gewerblichen Nut-
zungen im EG eine hohe Nutzungs-
intensitat ergeben. Dort wirde das
Anlegen von breiten Versickerungs-
mulden zu Zielkonflikten flhren (Lage
und Breite der Ubergange zwischen
StraBe und privaten Grundstlicken,
Zufahrt zu privaten Stellplatzen, Lage
der Versorgungsleitungen, Raume fur
FuBganger etc.). Alternativ zur Entwas-
serung Uber Versickerungsmulden sind
daher entlang der Hauptverkehrsstra-
Ben auch nicht sichtbare Kanale oder
offene Rinne denkbar, die das Nieder-

schlagswasser einem zentralen Ent-
wasserungsbecken zuflhren (vgl. Kap.
1.3.2.2). Die StraBenraumbreite wirde
sich folglich reduzieren.”

Zu den HauptverkehrsstraBBen im neuen
Stadotteil zahlt die Verbindung von der
Anschlussstelle Besanconallee im Sid-
osten bis zur Anschlussstelle Lehen im
Norden. Die Linienfihrung der Haupt-
verkehrsstraBen erfolgt bewusst nicht
geradlinig, sondern etwas kurvig, um
keine langen StraBenschluchten ent-
stehen zu lassen und AbkUrzungsver-
kehre von der B31a zur Besanconallee
zu verhindern. Die StraBe in Richtung
Mundenhof sollte am Knotenpunkt mit
der Hauptverkehrsstralbe untergeordnet
angebunden sein.

Der nachfolgende beispielhafte Quer-
schnitt fur die Bereiche mit Stadtbahn-
trasse weist eine Gesamtquerschnitt-
breite von ca. 39,60 m auf. AuBerhalb
der Haltestellenbereiche konnte der
Querschnitt durchaus um die Breite der
Haltestellen (je ca. 3,50 m) reduziert
werden, um die frei werdenden Flachen
auch als Wohnbauflache zu nutzen.
Allerdings muss hierbei das Bild des
StraBenzuges betrachtet werden und
eine insgesamt schllssige und astheti-
sche Formsprache gewahlt werden. Im
Testentwurf ist aus diesen Grinden die
Querschnittsbreite von etwa 39,00 m
auf der gesamten Lange der Haupt-
verkehrsstraBentrasse durchgezogen.
Die freien Raume konnen auBerhalb der
Haltestellen als Grinflachen genutzt
werden, wie dies beispielsweise im Rie-
selfeld oder entlang der Sundgauallee
umgesetzt ist.

4.4.3.2 SammelstraBen

SammelstraBBe Rieselfeld

Auch die SammelstraBen liegen ver-
kehrsrechtlich in der Zone 30 und sind
flr einen Kfz-Begegnungsfall Bus/

Bus ausgelegt. Die Breiten der Kfz-
Fahrbahnen betragen daher 6,50 m. Sie
verbinden die Quell- und Zielverkehre
des Stadtteils mit den hoherrangigen
HauptverkehrsstraBen.

Im Unterschied zu den Hauptverkehrs-
straBen gibt es keine Stadtbahntrasse
und kaum gewerbliche Nutzung entlang
dieser StraBen. Daher sind die FuBwege
mit 3,00 m auf jeder Seite etwas sch-
maler ausgelegt.

Ansonsten ist auch straBenbegleitendes
Langs-Parken im Wechsel mit Baum-
quartieren vorgesehen. Die Radfahrer
werden mit dem Kfz-Verkehr gemein-
sam auf der Fahrbahn gefuhrt. Zur Ent-
wasserung sind auch hier fahrbahnbe-
gleitende Mulden vorgesehen.

Die SammelstraBen im neuen Stadtteil
bilden im Wesentlichen einen Erschlie-
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Bungsring um die den Stadtteil que-
rende Hauptverkehrsachse, mit Verbin-
dungssticken dazwischen, und flhren
somit den Verkehr aus den Wohnstra-
Ben an die HauptverkehrsstraBe. Auf
den SammelstraBen kann prinzipiell
auch der Busverkehr abgewickelt wer-
den.

Der typische Querschnitt einer Sammel-
straBe umfasst dabei eine Breite von
etwa 21,50 m.

Als Beispiel fur eine SammelstralBe kon-
nen die StraBenzige im Rieselfeld an-
gefuhrt werden.

4.4.3.3 WohnstraBen

WohnstraBe Vauban

Die WohnstraBen sind als verkehrsbe-
ruhigte Bereiche mit einer Hochstge-
schwindigkeit in Schrittgeschwindigkeit
(max. 7 km / h) angelegt. Die StraBen
werden als Mischverkehrsflachen be-
trieben, mit gleichberechtigter Ver-
kehrsfliihrung aller Verkehrsteilnehmer
ahnlich wie im Vauban. In diese Berei-
che sind alternierend auch Baumquar-
tiere angeordnet. Die Oberflachenent-
wasserung erfolgt Uber straBenbeglei-
tende Versickerungsmulden. Der typi-
sche Querschnitt einer WohnstraBe um-
fasst inkl. der straBenbegleitenden Ent-
wasserungsmulde eine Breite von etwa
10,50 m. In diesem Querschnitt sind die
unterirdischen Ver- und Entsorgunslei-
tungen gut mit groBen Baumquartieren
kombinierbar. Ob in bestimmten Berei-
chen Reduzierungen des Querschnitts
bei gleichzeitiger Sicherstellung der
erforderlichen Leitungstrassen und Fra-
gen der Rettungswege moglich sind,
kann im weiteren Planungsverfahren
geklart werden.

Die WohnstraBen sollen moglichst frei
vom Kfz-Verkehr sein. Daher soll auch
hier kein straBenbegleitendes Par-

ken angeordnet werden. Ein Befahren
mit kurzzeitigem Halten zum Ein- und
Ausladen oder bei Umzug ist moglich.
Lediglich vereinzelte Stellplatze fur Car-
Sharing sind innerhalb der Wohnstra-
Ben sinnvoll. Die Quartiersgaragen des
Stadtteils sollten optimalerweise Uber
die Hauptverkehrs- bzw. Sammelstralen
angefahren werden konnen, um Kfz-Ver-
kehr in den Wohnstrallen zu vermeiden.

Allerdings kann es durchaus auch Be-
reiche innerhalb des Stadtteils geben,
wo die ErschlieBung einer Quartiersga-
rage Uber einen Abschnitt einer Wohn-
straBe lauft, oder wo auch Tiefgaragen-
stellplatze unter Wohnblocken mit Zu-
fahrt Uber die WohnstraBen angeboten
werden. All dies ist generell moglich und
im Gesamtzusammenhang mit dem Mo-
bilitatskonzept zu sehen. Wenn es Be-
reiche im neuen Stadtteil gibt, die sehr
Pkw-reduziert funktionieren, sind durch-
aus auch Bereiche moglich, die Uber
nahegelegene Tiefgaragenplatze verfi-
gen. Ggf. konnte dann zur ErschlieBung
allerdings auch eine andere StralBenart
gewahlt werden.

Die WohnstraBen machen den groBten
Anteil der Verkehrsflachen im Stadtteil
aus. Das unterstreicht auch die Ambi-
tionen, ein besonders attraktives und
auch familienfreundliches Wohnum-
feld mit hoher Aufenthaltsqualitat zu
schaffen und die nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer zu fordern. Als po-
sitives Beispiel ist hier das Vauban zu
nennen.

4.4.4 Ruhender Verkehr

Um die im Mobilitatskonzept beschrie-
benen Pkw-reduzierenden Wirkungen
zu erzielen, missen auch im Bereich
des ruhenden Verkehrs Malinahmen
umgesetzt werden, die von den konven-
tionellen Uberlegungen, wie z.B.

1 Stellplatz je Wohneinheit in Tiefgara-
gen direkt unter den Wohnungen, bzw.
der Nachweis der notwendigen Pkw-
Stellplatze direkt am Wohngebaude ab-
weichen.

Leitgedanke beim ruhenden Verkehr ist
die Blindelung der privaten Stellplatze
in Quartiersgaragen. Zwischen Woh-
nung und Stellplatz entsteht somit eine
gewisse Entfernung und Hurde, die die
Nutzung anderer Verkehrsmittel attrak-
tiver macht. Das wird auch dadurch
unterstutzt, dass direkt an der Woh-
nung Abstellanlagen fir Radfahrende in
ausreichender Anzahl und gut nutzbar
zur Verfugung stehen. Weiteres Ker-
nelement des Mobilitatskonzeptes ist
das Freihalten der WohnstraBen vom
ruhenden Verkehr, da hier keine offent-
liche Parkierung vorgesehen wird und
gleichzeitig durch die Blndelung der
Pkw-Stellplatze in Quartiersgaragen die
WohnstraBen auch vom flieBenden Kfz-
Verkehr entlastet werden. Somit kann in
diesen StraBen eine hohe Aufenthalts-
funktion und sicheres Kinderspiel er-
moglicht werden. Lediglich priorisierten
Mobilitatsformen wie z.B. Carsharing
und mobilitatseingeschrankten Perso-
nen konnte hier vereinzelt in direkter
Nahe zu den Wohnnutzungen ein Stell-
platz angeboten werden. SchlieBlich ist
im Mobilitatskonzept vorgesehen, das
Parken im offentlichem Raum lediglich
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entlang der Hauptverkehrs- und Sam-
melstraBen sowie in Teilbereichen der
Quartiersgaragen zu ermoglichen und
mit einer Parkraumbewirtschaftung
zu betreiben, um Dauerparken bzw.
Ausweichen des ruhenden Anwohner-
Verkehrs in den offentlichen Raum zu
vermeiden.

Die genauen Umsetzungen dieser Ele-
mente sind in den weiteren stadtebau-
lichen Ausarbeitungen gemeinsam mit
den Ubrigen ErschlieBungsfragen zu
konkretisieren. Insbesondere ist da-
bei auch die Frage zu klaren, ob es
unterschiedliche Konzeptbereiche im
Quartier unter Berlcksichtigung unter-
schiedlicher Nutzungsanforderungen
und -erwartungen geben muss oder

ob es ein flachendeckendes Einheits-
konzept geben soll. Im Rahmen der
Vertiefungsstudie wurden hierzu bereits
die folgenden Uberlegungen angestellt.

Im Testentwurf wurde davon ausge-
gangen, dass dem Mobilitatskonzept
entsprechend der private ruhende Ver-
kehr Uberwiegend in Quartiersgaragen
realisiert werden soll. Dadurch werden
die WohnstraBBen vom ruhenden Verkehr
freigehalten. Zum Be-/Entladen besteht
die Moglichkeit kurzzeitig bis an die
Wohnung/Haus heranzufahren.

Neben dem ruhenden Verkehr der An-
wohner wurde im Testentwurf auch der
ruhende Verkehr von Kunden oder Be-
suchern berucksichtigt. Der Kundenver-
kehr soll hierbei auBerhalb der offentli-
chen Verkehrsflachen abgewickelt wer-
den. In Teilbereichen kann dies auch in
privaten Geschaftstiefgaragen erfolgen.

Die oberirdischen offentlichen Park-
platze entlang der Hauptverkehrs- und
SammelstraBBen sind vorwiegend dem
Lieferverkehr, Carsharing-Anbietern,
Radabstellanlagen und Besucherverkeh-
ren vorbehalten.

4.4.4.1 Quartiersgaragen/ private
Stellplatze

Unter dem Begriff Quartiersgarage
werden Anlagen verstanden, die 300
Stellplatze und mehr umfassen und auf
einem gesonderten Grundstick als Ein-
zelbauwerk umgesetzt werden. Eine
Dimensionierung als reine Tiefgarage
ist in diesen StellplatzgroBenordnungen
nicht sinnvoll umsetzbar, da aufgrund
des anstehenden Grundwassers im Ge-
biet lediglich ein Tiefgaragengeschoss
moglich ist. Die groBen Parkbauten
werden daher als Hochbauelemente
umzusetzen sein. Hiermit kommt der
Gestaltung der Garage und der Einfu-
gung in die Umgebung eine besondere
Bedeutung zu, da sie das Stadt- bzw.
Quartiersbild entscheidend mitpragen
werden. Auch bei der inneren Gestal-
tung sind in Bezug auf Nutzbarkeit, Si-
cherheit und Behaglichkeit besondere
Anspriiche zu berlcksichtigen.

Eine Umsetzung als vollautomatische
Garage wird vermutlich aufgrund der
hoheren Kosten und der eingeschrank-
ten Flexibilitat (Anpassung auf sich
andernde Randbedingungen, Nachnut-
zung) schwierig moglich sein.

In den Quartiersgaragen konnen neben
den fest zugewiesenen Stellplatzen
der Bewohner auch bewirtschafte-

te Parkplatze fur Besucher/ Kunden

der angrenzenden Nutzungen z. B. im
Erdgeschoss integriert werden. Eine
Integration von Carsharingfahrzeugen
wird dagegen in den Quartiersgaragen
grundsatzlich nicht als sinnvoll erach-
tet, da diese Mobilitatsform entlang der
StraBenzlge einfacher und direkter
erreichbar ist und somit Vorteile gegen-
Uber der privaten Kfz-Nutzung aufweist.

Zur Lage der Quartiersgaragen ist eine
Erreichbarkeit in einer fuBlaufigen Ent-
fernung von rund 200 m (Entspricht
gut 3 Gehminuten bzw. einem Radius
von ca. 150 m) zwischen Wohnung und
Garage anzustreben. Dem Mobilitats-
konzept folgend sollte die Anfahrbarkeit
der Quartiersgaragen von den Haupt-
verkehrs- oder SammelstraBen aus er-
folgen, um die WohnstraBen moglichst
frei vom Kfz-Verkehr zu halten. Auch ist
bei der Anordnung der Garagen eine
Lage »am Anfang« der Wohnbereiche
sinnvoll, um den KfZ-Verkehr friihzeitig
abfangen zu konnen.

Eine weitere Moglichkeit zur Lage der
Quartiersgaragen ist die Platzierung
entlang der B31, wo sie neben der
Parkfunktion auch Larmschutzaufga-
ben Ubernehmen konnte. Allerdings wird
dies zum derzeitigen Zeitpunkt auf-
grund der erforderlichen Abstande zu
den BundesfernstraBen bzw. von den zu
verlegenden Hochspannungsleitungen
als schwierig umsetzbar erachtet. Dar-
Uber hinaus ware die Erschliefung der
Garagen uber SammelstraBBen im Er-
schlieBungskonzept schwieriger sowie
die fuBlaufige Erreichbarkeit aufgrund
der Randlage eingeschrankt.

Mit diesen beschriebenen Punkten zu
den Quartiersgaragen sollte der priva-
te Stellplatzschlissel von den bisher
Ublichen Werten von 1,0 Stellplatzen

je Wohneinheit gesenkt werden. Durch
die Novelle der Landesbauordnung ist
dies auch umsetzbar und kann dartber
hinaus durch eine im Entwurf vorlie-
gende Kfz-Stellplatzsatzung der Stadt
Freiburg bekraftigt werden. Wichtig

ist hierbei auch die Bereitstellung von
adaquaten Radabstellanlagen an den
Wohnungen und Stadtbahnhaltestellen.

Der genaue Kfz-Stellplatzschlissel ist
abhangig von den umgebenden Nut-
zungen und der Lage im Gebiet. Fir of-
fentlich geforderten Mietwohnungsbau
mit dauerhafter Belegungsbindung und
einer fuBlaufigen Entfernung von nicht
mehr als 400 m zwischen Gebaudeein-
gang und Mitte einer Stadtbahnhalte-
stelle ware ein Stellplatzschlissel von
0,6 denkbar. Flr Studentenwohnungen
oder offentlich geférderten Senioren-
wohnungen kann der Stellplatzschlis-
sel unter bestimmten Voraussetzungen
auch darunter liegen. Die im Testent-
wurf am Rand des Gebietes liegenden
eher einfamilienhausahnlichen Struk-
turen weisen einen hoheren Stellplatz-
schlussel auf. Innerhalb des neuen
Stadtteils werden also Bereiche oder
Zonen mit unterschiedlichen Auspra-
gungen des ruhenden Verkehrs vorhan-
den sein. So sind beispielsweise entlang
der HauptverkehrsstraBen durchaus
auch Tiefgaragen unter den Gebauden
denkbar.
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Aufgabe des folgenden stadtebaulichen
Wettbewerbs wird es auch sein, die be-
schriebenen Elemente zu den Quartiers-
garagen auf die jeweiligen baulichen
Nutzungen zu Ubersetzen und daraus
die realisierbaren Stellplatzschlissel ab-
zuleiten. Als ZielgroBe fir das gesamte
Gebiet waren unter Berlicksichtigung
der Umsetzung des Mobilitatskonzeptes
im Mittel Stellplatzschlissel von 0,7 bis
0,85 Stellplatze je Wohneinheit anzu-
streben. Diese konnten wie beschrieben
in einzelnen Bereichen variieren, eine
verpflichtende GroBenordnung tber 1,0
Stellplatze pro Wohneinheit ware aber
nicht sinnvoll.

Letztlich muss das kinftige Bebauungs-
und Stellplatzkonzept auch flexibel auf
Anderungen in der Nutzung reagieren
konnen. Wenn z.B. die Bindungsfrist fir
ein Objekt mit gefordertem Wohnraum
entfallt und die neue Eigentliimerstruk-
tur hohere Pkw-Besitzraten aufweist,
sollte ein Auffangen dieser Schwankun-
gen moglich sein. Dies ware z.B. Uber
die Ausweisung einer Reserveflache
denkbar, die erst bei sich abzeichnen-
den Uberlastsituationen im ruhenden
Verkehr als Parkflache aktiviert wird.
Auch denkbar ware die Aufstockung
einer Quartiersgarage nach Bedarf um
eine weitere Ebene.

Gleichzeitig sollte aber auch der um-
gekehrte Effekt bedacht werden, wenn
sich die Nachfrage nach Parkraum noch
gunstiger einstellt als angenommen. Bei
entsprechender modularer Bauweise
der Quartiersgaragen konnte z.B. eine

Reduzierung von Ebenen oder der kom-
plette Rickbau erfolgen.

Neben den baulichen Fragestellungen
rund um Erweiterung, Rickbau und den
damit verbundenen Kosten und Kosten-
tragern sind im weiteren Planungsver-
fahren und bei Vertiefung der Konzepte
auch die formalrechtlichen Anforde-
rungen zu prifen. Insbesondere die
Zusammenhange zwischen Bauantrag
und baurechtlichem Stellplatznachweis
bzw. die flexible rechtliche Vorgehens-
weise bei nachtraglichen Anderungen
der nachzuweisenden Stellplatze ohne
gesonderten Bauantrag waren rechtlich
zu klaren. Auch werden Konzepte zur
Abwicklung und dem Betrieb der Quar-
tiersgaragen erarbeitet.

4.4.4.2 Offentliche Parkplitze/ Kun-
denparkplatze

Neben den Parkmoglichkeiten fur die
Bewohner missen auch Parkplatze fur
Kunden des Einzelhandels, offentlicher
Einrichtungen und sonstigen Besuchern
vorgesehen werden. Dem Mobilitatskon-
zept folgend konnten auch hier Abzlige
von den Ublichen Werten auf z.B. 0,15
Parkplatze je Wohneinheit flr Besucher
im offentlichen Raum vorgenommen
werden. Voraussetzung sind auch hier
attraktive alternative Angebote, wie z.B.
ErschlieBung mit OPNV, adaquate Ab-
stellanlagen flr Radfahrer sowie eine
raumliche Entfernung zwischen bewirt-
schaftetem Kfz-Stellplatz und Nutzung.

Die Anzahl der moglichen straBenbe-
gleitenden Parkstande in den Hauptver-

kehrsstraBen und SammelstraBen wird
allein zur Deckung des Bedarfs nicht
ausreichen, da in diesem Bereich eben-
falls Flachen flr den Lieferverkehr, Car-
sharing und Radabstellanlagen vorgese-
hen werden mussen.

Ein Teil der Kunden- und Besucher-
parkplatze konnte daher auch in den
Quartiersgaragen angesiedelt werden
und musste bei der Dimensionierung
der Quartiersgaragen Berlicksichtigung
finden.

Wichtiges Element ist hierbei dann auch
die konsequente Kontrolle der bewirt-
schafteten Parkstande, um Wildparken
auf Gehwegen, in Entwasserungsan-
lagen, in der Stadtbahntrasse oder in
den WohnstraBen zu vermeiden. Beim
Entwurf des Bewirtschaftungskonzep-
tes sind auch die Auswirkungen bzw.
Verdrangungseffekte auf angrenzende
Stadtteile wie. z.B. Rieselfeld (derzeit
nahezu ohne Bewirtschaftung) zu pru-
fen.

4.4.4.3 Lieferzonen

Neben den parkenden Fahrzeugen sind
im Bereich des ruhenden Verkehrs auch
Lieferverkehre der gewerblichen Nut-
zungen bzw. Postdienste zu berlick-
sichtigen. Im offentlichen Raum konn-
te dies z.B. Uber die Ausweisung von
Lieferzonen entlang der Hauptverkehrs
bzw. Sammelstrafen auf den straBBen-
begleitenden Parkstreifen erfolgen. Die
genaue Ausgestaltung ist im weiteren
Verfahren bei Kenntnis der jeweiligen
Nutzung zu konkretisieren.

4.45 FuBganger und Radfahrer

Bei den Verkehrsflachen fur den Kfz-
Verkehr sind breite Gehwege fur die
FuBganger bereits integriert. Die vielen
verkehrsberuhigten Bereiche sorgen fur
eine gleichberechtigte Verkehrsabwick-
lung aller Verkehrsteilnehmer. Darlber
hinaus sind auch eigenstandige Sonder-
wege flur FuBganger und Radfahrer zur
schnellen und direkten Anbindung an
die Uberortlichen Routen vorgesehen.

Eine Route verlauft Uber die neue Bru-
cke an der B31a durch den Stadtteil
bis ins Rieselfeld. Von Lehen kommend
ist ein Sonderweg filir FuBganger und
Radfahrer entlang des Hardackerweges
dargestellt. Die Verbindung Uber die
Besanconallee beim neuen Kreisel fluhrt
vom Dietenbachpark durch den Stadt-
teil zum Hardackerweg. Parallel hierzu
verlauft die Fuhrung von der Unterfuh-
rung Besanconallee bis zur Endhalte-
stelle der Stadtbahn.

Auch fur diese Wegeverbindungen wur-
den charakteristische Querschnitte
erstellt, die Uber moglichst viel Baumbe-
satz verflgen. Die Verkehrsflachen ent-
wassern auch Uber begleitende Mulden
von etwa 1,00 m Breite.

Potentielle Umsetzungen dieser Quer-
schnitte sind in Freiburg z.B. am Drei-
samradweg Hohe Sandfang (breite
getrennte Geh- und Radwege), bei den
getrennten Geh- und Radwegen am
Seepark oder Eschholzpark sowie bei
den gemeinsamen Geh- und Radwegs-
fihrungen am Rand des Rieselfeldes
vorhanden.
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4.4.6 Planungsprinzipien ErschlieBung

Die nachfolgend dargestellten Piktogramme verdeutlichen die Planungsprinzipien des Testentwurfs.
Sie sind im weiteren Planungsprozess an den jeweils konkreten stadtebaulichen Entwurf anzupassen.

Stadtbahn

» Verschwenk vom Bollerstaudenweg nach Osten
» Stadtbahntrasse als zentrale ErschlieBungsachse

StraBennetz

» Verbindung Hardackerweg mit Besangonallee durch zweifach
geknickte zentrale ErschlieBungsachse

» SammelstraBBen als Schleifensystem
» Anbindung Nordteil Uber winkelformige SammelstraBenachse
» Verbindung zu Rieselfeld nur flr Busse und Rettungsfahrzeuge

nur Bus und Rettungsfahrzeuge
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Radrouten

» Integration des neuen Stadtteils in das Ubergeordnete
Radroutennetz

» hierarchisches System mit linearen Radrouten

Stadtgrundriss

» hierarchische Ordnung
» Ubersichtliches Prinzip

» differenzierte, kleinteilige Auspragung zur Schaffung
identitasstiftender Quartiere

» geschlossenes Netz ohne »tote Enden« flr Fuliganger
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45.1 HKonzept

Zentrales raumliches und identiatsstif-
tendes Element ist die Dietenbachach-
se, die aus Grunden des Hochwasser-
schutzes auf eine Breite von mindes-
tens 35 m ausgebaut wird und von Be-
bauung freigehalten werden muss. Flr
den Hochwasserschutz wird hierbei auf
einer oder auf beiden Uferseiten das
Vorland auf einer Breite von 15 m um
etwa 0,5 bis 0,7 m abgetragen oder al-
ternativ dazu an den Randern des Uber-
flutzungsbereiches aufgeschuttet (siehe
Abbildung unten). Somit entsteht eine
Flutmulde, die im Hochwasserfall bean-
sprucht wird. lhr Charakter ist naturnah.
Die vorhandenen Geholzstreifen entlang
des Dietenbachufers sollten moglichst
erhalten bleiben. Auf der gegenlber-
liegenden Seite wird zum Erhalt der
okologischen Funktion des Dietenbachs
sowie der vorhandenen Biotope ein
Gewasserrandstreifen von 10 m Breite

freigehalten. Zwischen dem bestehen-
den Bewuchs sind hierbei in regelma-
Bigen Abstanden Querverbindungen
zwischen dem Mittelwasserbett und der
Flutmulde erforderlich.

Die Dietenbachachse verbindet den
bestehenden Dietenbachpark im Osten
mit der freien Landschaft im Bereich
Frohnholz und Mundenhof. Der Freiraum
weist wichtige Funktionen fir die wohn-
ortnahe Erholung und die Durchltftung
des Gebiets auf und besitzt eine 6ko-
logische Bedeutung flr den Biotopver-
bund. Das Gewasser mit seinen angren-
zenden Auestrukturen schafft zudem
Orientierung und weist ein identitatstif-
tendes Potenzial auf.

Im Testentwurf wird die Dietenbachach-
se an den beiden Enden sowie in zwei
Bereichen durch zwei offentlich nutz-
bare Grunflachen raumlich aufgeweitet.

Systemschnitt Dietenbachachse nach Wald+Corbe 2015

Neben der besseren raumlichen Quali-
tat kann der Verlauf des Dietenbachs
so besser integriert werden. Zudem
werden die Gestaltungsmoglichkeiten
in Hinblick auf Aufenthalts- und Akti-
vitatsflachen deutlich erhoht. Bei der
konkreten Ausgestaltung ist darauf zu
achten, dass die benotigten Retentions-
flachen frei von Einbauten wie Spiel-
und Freizeiteinrichtungen sind. Auf-
grund der Retentionsfunktion, die einen
Verzicht auf bauliche oder Freizeitinf-
rastruktur erfordert, ist die Nutzbarkeit
fur Erholungszwecke eingeschrankt.
Doch auch ohne bauliche Spiel- und
Freizeitanlagen besitzt das ausgebaute
Gewasser mit dessen Flutmulde - auller
an Starkregenereignissen - ein hohes
Naherholungs- und Aneignungspoten-
zial.

Vor dem Hintergrund der eher geringen
vorhandenen Grlnsubstanz auf der Fla-

Breite ca. 35m

HW

ca. 15,00m ca. 5,00m

ca. 5,00m

= 49

ca. 10,00m
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Uberflutungsbereich

I_;;achlauf

Gewasserrandstreifen

che, sollte dem Erhalt von Baumen und
Strauchern am Dietenbach ein hoher
Stellenwert beigemessen werden. Die
Erhaltung weiterer geschutzter Bioto-
pe ist im Rahmen des Wettbewerbs zu
prifen.

Ein weiteres Freiraumband am sudli-
chen Rand stellt den Ubergang zum be-
stehenden Stadtteil Rieselfeld dar. Die
dort vorhandenen Freiraumstrukturen
(insbesondere Sportanlage Hirschmat-
ten) werden aufgegriffen, erganzt und
weiter entwickelt. Die Sportanlage soll
nach Osten und Westen hin erweitert
werden. Der bestehende Wald soll zu-
gunsten der Schaffung von Flachen flr
Bebauung und Gemeinbedarf umgewan-
delt werden. Es verbleibt jedoch entlang
der Mundenhofer StraBe zwischen den
Stadtteilen ein schmaler Baumbestand
und zwischen dem neuen Stadtteil und
dem Naturschutzgebiet ein breiterer
Waldstreifen, der hier einen wichtigen
Puffer darstellt.

Im Testentwurf ist im Bereich des Stadt-
teilzentrums eine raumliche Offnung
des Stadotteilplatzes mit anschlieBen-
dem Quartierspark nach Stden in Rich-
tung Rieselfeld dargestellt. Die vorhan-
dene Sportanlage Hirschmatten wird
nach Westen und Osten erweitert, was
aus betrieblichen und stadtebaulichen
Grunden erhebliche Vorteile bringt.

Zur Vernetzung der beiden Stadt-
teile konnte eine Radroute aus dem
Stadtteilpark Rieselfeld (Verlangerung
Carl-von-Ossietzky-StraBe) nach Nor-
den in den neuen Stadtteil bis zum
Dietenbach weiter geflhrt werden.
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Uber einen neuen Steg iber die B31a
soll eine attraktive Wegeverbindung zur
Dreisam mit der Ubergeordneten Rad-
route erfolgen. Der Landschaftsraum
an der Dreisam stellt als Ubergeordnete
Freiraumachse mit regionaler Bedeu-
tung ein herausragendes Potenzial fir
die sanfte Mobilitat (Radrouten) und die
aktivitatsorientierte Naherholung dar,
aufgrund der Eigentumsverhaltnisse
steht er jedoch derzeit nicht zur Verfi-

gung.

Der Freiraumstreifen am nordlichen und
ostlichen Rand wird extensiv gestal-
tet. Die Flache nimmt die Trassen fur
die Hochspannungsleitungen sowie die
notwendigen LarmschutzmaBnahmen
auf und integriert dabei die Anbauver-
botszone entlang der B31 nach FStrG.
Eine Nutzung flr Freizeitzwecke ist nur
teilweise und in sehr eingeschranktem
MaBe denkbar, da der Bereich in der
Nahe der Hochspannungsleitungen sich
nicht fur einen dauerhaften Aufenthalt
eignet und Einbauten (z.B. Tore eines
Bolzplatzes) aus Sicherheitsgriinden
nicht zulassig sind.

Da der Freiraumstreifen das Gesicht
des neuen Stadtteils nach auBen dar-
stellt, ist auf eine sorgfaltige Gestal-
tung Wert zu legen. Im Bereich des
Hardackerwegs bleibt das Betriebsge-
baude des SWR erhalten. In diesem Be-
reich werden auch weitere Flachen fur
informellen Sport (z.B. Bolzplatz, etc.)
geplant.

Im Rahmen des Testentwurfs werden im
westlichen Teil zwei lineare Freiraum-

streifen dargestellt. Das sudliche fihrt
durch den Schulcampus nach Westen
und nimmt die Rudimente des Kaser-
bachs (zT. bestehen noch Geholzstruk-
turen) auf. Das nordliche Freiraumband
verbindet das Stadtteilzentrum mit einer
vorhandenen Wegeachse im Mooswald.
Da das Frohnholz Teil des Vogelschutz-
gebiets ist, ist ein intensiver Ausbau
der Erholungsnutzung naturschutzfach-
lichen und -rechtlichen Restriktionen
unterworfen. Eine Nutzung Uber die
vorhandenen Wegeachsen hinaus sollte
vermieden werden. Beide Freiraumban-
der weisen vielfaltige okologische Nut-
zen auf, erhohen die Wohnqualitat und
schaffen wertvolle innere Adressen. Die
Dimensionierung und Form sind im Wei-
teren auf Nutzbarkeit und Aufenthalts-
qualitat zu Uberprifen.

Der Freiraum westlich des Hardacker-
wegs (»Schildkrétenkopf«) soll auch
zukunftig nur extensiv flr Landwirt-
schaft und landschaftsbezogene Er-
holung genutzt werden. Zudem besitzt
die Flache als Ausgleichsflache flir den
bestehenden baulichen Eingriff ein Auf-
wertungspotenzial und stellt zudem ei-
nen wichtigen Retentionsraum im Hoch-
wasserfall dar. Durch die Nutzung des
Schildkrotenkopfes als Retentionsflache
in Verbindung mit dem Gewasserausbau
wird die Bebauung des Dietenbacha-
reals erst ermoglicht. Die Nutzung
landschaftsbezogener Angebote flr

die Erholung ist damit aufgrund natur-
schutzrechtlicher Restriktionen und der
Barrierewirkung der Verkehrsinfrastruk-
tur eingeschrankt.

Das Freiraumsystem in der Testplanung
folgt dem Prinzip der Dezentralitat an-
stelle der Darstellung nur eines groBlen
zentralen Stadtteilparks. Die dezentrale
Anordnung verschiedener offentlicher
Grunflachen im Gebiet, die als Grin-
achsen (wie der Dietenbach mit seinen
zwei Aufweitungen und die Achsen

im Westen) oder als eher kompakter
Quartierspark wie im Stden und Osten
ausgebildet sind, stellen eine schnelle
fuBlaufige Erreichbarkeit flr die Bewoh-
ner sicher, fordern die Quartiersbildung
im Gebiet, lockern die Bebauungsstruk-
turen auf und haben auch stadtklimati-
sche Vorteile.

Eine gute fuBlaufige Erreichbarkeit der
Flachen in einer Entfernung von 300

- 500 m ist fur die weitere Planung zu-
grunde zu legen.

Das Freiraumsystem im Testentwurf
stellt eine mogliche, beispielhafte Aus-
pragung dar und ist mit Ausnahme der
35 m breiten Dietenbachachse keine
verbindliche Vorgabe fur die weitere
Planung. Neben den Grinflachen bil-
den die Verkehrs- und Platzflachen im
neuen Stadtteil wichtige Freiraume.
Aufgrund des Mobilitatskonzepts, des
Entwasserungssystems mit Mulden und
der aufgezeigten Systemquerschnitte
werden diese Raume einen hohen An-
teil an Grunflachen sowie eine intensive
Begrinung mit Baumreihen aufweisen.
Der im starker verdichteten Umfeld des
Zentrums ausgebildete Stadtteilplatz
ubernimmt als Marktplatz, Treffpunkt
und flr Veranstaltungen eine wichti-
ge soziale Funktion. Hier ist auf eine

hochwertige Gestaltung (Bodenbelage,
Raumkanten etc.) zu achten.

Die Freiraumstruktur bindet den neuen
Stadtteil zu den kunftig intensiver zu
nutzenden, umgebenden Landschafts-
raumen (Dreisamaue, Dietenbachpark,
Hardacker) an. Dagegen werden keine
neuen Verbindungen in Richtung des
naherholungssensiblen NSG Rieselfeld
geschaffen.

Im Zuge der stadtebaulichen Planung
sind Waldabstande nach § 4 Abs. 3
LBO einzuhalten. Neben dem Schutz
der Gebaude (und der darin lebenden
Menschen) vor dem Wald, vor allem

vor umfallenden Baumen, soll der Wald
selbst vor baulichen Anlagen mit Feuer-
statten geschutzt werden.

Bisherige Praxis (z.B. Schauinslandstra-
Be Sid) ist, dass die Gebaude / Bau-
fenster den 30 m-Abstand einhalten.
StraBen, Garten, 6ffentliches Grun sind
innerhalb der 30 m-Zone moglich. Es
gilt, dass keine baulichen Anlagen der
Hauptnutzung (Wohngebaude) auf der
Flache sein diirfen. Die 30 m-Regelung
gilt fir durchschnittlich hohe Baume.
Der Waldabstand kann auch groBer
sein oder geringer bei niedrigwlchsigen
Laubbaumen zweiter Ordnung im Wald-
randbereich.

Im Testentwurf sind nur marginale Fla-
chen im Westen und Stiden von der
Waldabstandsregelung betroffen. Die
Gebaude auf diesen Flachen konnen
auBerhalb der 30 m-Zone errichtet wer-
den.
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4.5.2 Planungsprinzipien Freiraum

Die nachfolgend dargestellten Piktogramme verdeutlichen die Planungsprinzipien des Testentwurfs.
Sie sind im weiteren Planungsprozess an den jeweils konkreten stadtebaulichen Entwurf anzupassen.

Griines Band - Sport- und Freizeitband Dietenbachachse
» Verbindung von Mooswald und Dietenbachpark » aus Grunden des Hochwasserschutzes mindestes 35 m breit
» Puffer zwischen Stadtteil Rieselfeld und Stadtteil Dietenbach » zusatzlich raumliche Aufweitungen

Mooswald

Dietenbach

Dietenbachpark
letenbachpar Dietenbachsee



Freiburgqy

FICHTNER =S+

WATER & T tadtebau und architektur

Durchgriinung

» kleinteilige Durchgrinung insbes. aus Grunden des Wohnwerts
und des Stadtklimas ggf. in Kombination mit Solaranlagen

» gegliedertes Freiraumsystem sowie Mischung von privaten und
offentlichen Grunflachen

» intensiv begrinte Straenraume (Baumquartiere mit hoher
Aufenthaltsqualitat) sowie Moglichkeiten des Gartnerns

Sport und Spiel

» Erweiterung der Sportanlage Hirschmatten

» zusatzlich informeller Sport im Norden

» Spielmoglichkeiten flur alle Altersgruppen im neuen Stadtteil
» Aufwertung des Landschaftsraums Dreisam fur Aktivitaten

)
e
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Dietenbachpark
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4.6.1 Larmangepasster Stadtebau (Wohnen)

Aufgrund der Lage an der B31a im Nor-
den und der Besanconallee im Osten
sind groBe Teile des Gebiets durch Larm
belastet. Durch ein Schallgutachten
wurden die Zusammenhange zwischen
zu ergreifenden aktiven Schallschutz-
maBnahmen und den Auswirkungen

auf die Bauflachen deutlich gemacht.
Bei einem Larmschutzwall oder einer
Larmschutzwand mit 6,0 m Hohe kann
der Schalleintrag erheblich reduziert
werden, so dass nur noch in kleinen
Bereichen mit Uberschreitungen des
Pegelwerts nachts von mehr als 50
db(A) zu rechnen ist. Aufgrund der Aus-
richtung der Gebaude nach Stden oder
Westen sind vielfaltige Losungsansat-
ze moglich. Das Thema ist im weiteren
Planungsverlauf auf Basis konkreter
Baustrukturen naher zu beleuchten.

Es werden dabei folgende Hinweise ge-
geben:

» Verbesserung des aktiven Larm-
schutzes soweit sinnvoll moglich

o ggf. zusatzlich passiver Larmschutz
insbes. Grundrissorientierung und
Schallschutz an Fassaden

o bei Grundrissorientierung nach Mog-
lichkeit in Abhangigkeit von der Ty-
pologie Durchwohnen sicherstel-
len, z.B. Kliche, Wohnraum, Arbeits-
raum etc.

» monotone Laubenganglosungen sind
zu vermeiden

» Einsatz von zeitgemalen techni-
schen Innovationen zum Erreichen
von guten Larmstandards (Innen-
raumpegel am Ohr des Schlafenden)
bei geoffnetem Fenster mit Schutz-
ziel weniger als 30 dB(A)

« optimale Abstimmung von aktiven
und passiven LarmschutzmalBnah-
men

« optimale Nutzung der Rander zur
B31a und Besanconallee

« Berlcksichtigung von Vermarktungs-
aspekten, z.B. bei besonderen
Grundrisslosungen

« stadtebauliche Wirkung von Aulen
(Adressbildung)

4.6.2 Nutzungen in den Randbereichen

Hinsichtlich der zulassigen und sinnvol-
len Nutzung in den Randzonen sind ne-
ben dem Schalleintrag auch die gemalb
§ 9 (1) FStrG (BundesfernstraBenge-
setz) vorgeschriebenen Abstande (An-
bauverbotszonen) zur FernstraBBe und
die Abstande (Schutzstreifen) zu den an
den nordlichen und Ostlichen Randern
des geplanten Baugebiets zu verlegen-
den Hochspannungsleitungen der DB
und EnBW zu beachten.

Da die Umwidmung der B31a zu einer
Autobahn beabsichtigt ist, wird gegen-
wartig am nordlichen Rand von einer
Anbauverbotszone von bis zu 40 m aus-
gegangen. Eine Abweichung ist zwar
moglich, bedarf allerdings einer kon-
kreten Planung und engen Abstimmung
mit dem Bund. Ziel ist die Reduzierung
der Anbauverbotszone auf die Breite
fur eine BundesstraBe (20 m). Langs
der Bundesfernstrafe dirfen Hochbau-
ten jeder Art in der Anbauverbotszone
nicht errichtet werden. Ausgenommen
hiervon sind Larmschutzanlagen (z.B.
Larmschutzwalle / Larmschutzwande),
die innerhalb der 40 m errichtet werden
sollen. Hochspannungsmasten sind als
baulichen Anlagen ebenfalls nicht zu-
lassig.

Dies bedeutet, dass kunftig je nach
Einstufung der StraBenkategorie zwi-
schen dem Fahrbahnrand der B31a und
den Fundamenten der zu verlegenden
Hochspannungsmasten ein anbaufreier
Randbereich entsteht, der zwischen

20 m und 40 m betragt. In diesem Be-
reich wird klnftig eine Larmschutzanla-

ge, wahrscheinlich eine Wall-Wandkom-
bination, mit einem beidseitigem Pfle-
geweg von ca. 3,50 m zur Unterhaltung
der Boschungen angelegt. Somit ergibt
sich bei der Variante Wall-Wandkombi-
nation mit beidseitigem Pflegeweg und
Versickerungsmulden entlang der B31a
und der Wallanlage, eine Breite der
Anlage von ca. 28 m (Variante Larm-
schutzwall ca. 33 m). Die genaue Aus-
gestaltung und Dimensionierung muss
im weiteren Planungsverfahren konkre-
tisiert werden.

Zwischen geplantem Baugebiet und den
zwei 110-KV-Leitungen wiederum sind
ebenfalls Abstande zu beachten: Der
Schutzstreifen zur Leitungsachse der
Hochspannungsleitung der DB betragt
30 m, zur EnBW 22 m. Eine Trassen-
bundelung bei Nutzung gemeinsamer
Masten wird angestrebt, da bei der Ver-
legung von zwei Hochspannungsleitun-
gen parallel zueinander die Randzone
verbreitert werden musste. Eine ge-
meinsame Mastnutzung wird im weite-
ren Verfahren mit den Leitungstragern
noch abschlieBend abgestimmt.

Der Schutzstreifen kann mit den Min-
destabstanden gemal FStrG Uberlagert
werden. Im Bereich des Schutzstrei-
fens der 110-KV-Freileitung sind aus
Sicherheitsgrunden nur beschrankte
Nutzungen und Gebaude zulassig und
unter Wahrung des einzuhaltenden Si-
cherheitsabstandes nur mit vorheriger
schriftlicher Zustimmung der Versor-
gungsunternehmen DB und EnBW ge-
stattet. Leitungsgefahrdende Verrich-
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tungen durfen nicht vorgenommen wer-
den. Aufgrund moglicher elektromagne-
tischer Felder sind diese Bereiche auch
nicht flr den dauerhaften Aufenthalt
bestimmt und unterliegen somit eben-
falls Nutzungseinschrankungen.

In der Summe entsteht am noérdlichen
Rand zur B31a unter Berlcksichtigung
der Anbauverbotszone, mit integrierter
Larmschutzanlage, Schutzstreifen und
Mastfundament ein Randstreifen von bis
zu rd. 75 m Breite, der fur eine Wohnbe-
bauung nicht zur Verfligung steht. Auch
unter dem Aspekt der Wohnqualitat und
der menschlichen Gesundheit ist eine
Wohnbebauung aufgrund des Schallein-
trags von Uber 50 db (A) nachts in die-
sem Bereich ungeeignet.

Im Osten entlang der nicht als Bundes-
fernstraBe klassifizierten Besanconallee
entfallt die Regelung zur Anbauver-
botszone. Aber auch an dieser Strale
werden Flachen fur Larmschutzanlagen,
Unterhaltungswege, Boschungen fur die
geplanten Ein- und Ausfadelungsram-
pen sowie Versickerungsmulden beno-
tigt. Hinzu kommt der Schutzstreifen
zwischen Achse Hochspannungslei-
tungen und Baugebiet der bei einer
Trassenbulindelung der Hochspannungs-
leitung (DB und EnBW) mit 30m berlck-
sichtigt werden muss. Der Bereich, der
einer Wohnbebauung - auch aufgrund
des Schalleintrags von Uber 50db (A)
nachts - nicht zur Verfligung steht,
liegt bei rund 40 m.

46.2.1 Gestaltung

Die Freiraumstreifen bzw. Larmschutz-
walle im Norden und Osten stellen das
Gesicht des neuen Stadtteils nach
auBen dar. Daher ist auf eine sorgfal-
tige Gestaltung Wert zu legen. In den
Schutzstreifen der Hochspannungstras-
sen sind Baume ausgeschlossen; Strau-
cher sind bis zu einer Hohe von 3,0 m
zulassig, verursachen jedoch ggf. einen
hoheren Unterhaltungsaufwand.

Im Bereich zwischen der B31a und dem
geplanten Baugebiet ergibt sich neben
der Moglichkeit der Bepflanzung durch
Straucher bis zu einer Hohe von 3,0 m,
ein schmaler Korridor (ca. 5,0 m), der fir
die Pflanzung von Baumen zulassig ist.
Dieser liegt im Bereich der Boschung
der Wall-Wandkombination Richtung
B31a. Hier konnen jedoch aufgrund des
hohen Schadstoffeintrags nur salzresis-
tente Gewachse (z. B. Feldahorn, Weil3-
dorn, Hartriegel, Apfel-Rose) gepflanzt
werden.

Folgende Nutzungen erscheinen zum
jetzigen Verfahrensstand sinnvoll und
sind im weiteren Verfahren auch mit
den Leitungstragern zu diskutieren:

4.6.2.2 Versorgungsleitungen

Die Verlegung unterirdischer
Versorgungsleitungen (Gas, Trinkwas-
ser) ist innerhalb der Randstreifen inkl.
Schutzstreifen der Hochspannungslei-
tungen zulassig, sofern nach Aussagen
der Leitungstrager 5,0 bis 9,0 m lichter
Abstand zwischen Mastfundamenten
und Leitungen eingehalten wird.

Auch von verlegten
Versorgungsleitungen gehen bestimmte
Randbedingungen aus. So muss bei-
spielsweise die neue Trasse der verleg-
ten Gashochdruckleitung zuganglich
sein und darf auch nicht mit Baumen,
Strauchern oder Verkehrsanlagen Uber-
baut werden.

4.6.2.3 Energie

Die Nutzung des Larmschutzwalls mit
Solaranlagen ist aus Klimaschutzzielen
sinnvoll. Im Zusammenhang mit land-
schaftsasthetischen und stadtebau-
lichen Aspekten muss diese Nutzung
abgewogen werden. Darlber hinaus ist
zu prufen, inwieweit der Schutzstreifen
der Hochspannungsleitungen fir z.B.
Blockheizkraftwerke sowie fur thermi-
sche und elektrische Speicher und Geo-
thermie in Anspruch genommen werden
kann. Ladestationen flir z.B. Elektroau-
tos sind denkbar.

4.6.2.4 Freizeit

Eine Nutzung flr Freizeitzwecke ist nur
teilweise und in sehr eingeschranktem
MaBe denkbar, da sich die Bereiche

in Nahe der Hochspannungsleitungen
nicht fur einen dauerhaften Aufenthalt
eignen. Freizeitnutzungen, die sonst ub-
licherweise auf groBen zusammenhan-
genden Grinflachen moglich sind, sind
aufgrund der fehlenden Aufenthalts-
qualitat (Schalleintrag), Gesundheitsas-
pekten (Schadstoffbelastung, elektro-
magnetische Felder) und Sicherheits-
grunden (neben Nutzungen wie z.B.
Drachensteigen sind auch Einbauten
wie Tore eines Bolzplatzes nicht zulas-
sig) nicht moglich. Gleichwohl ist eine
Aneignung durch Nutzer denkbar (z.B.
spielende Kinder, Hundebesitzer), sollte
aber nicht durch entsprechende Wege-
fihrungen gefordert werden.

4.6.2.5 Landwirtschaft

Aktuell werden auch die Bereiche unter
den Hochspannungsleitungen intensiv
landwirtschaftlich genutzt (Ackerbau).
Aufgrund der erheblichen Betroffenheit
der Landwirte durch die stadtebauliche
EntwicklungsmalBnahme gilt es zu Uber-
legen, ob zumindest der zusammen-
hangende, einige Hektar groBe Streifen
weiterhin fur die landwirtschaftliche
Nutzung zur Verfligung stehen soll (in-
tensiv wie extensiv), um den Eingriff
und den Umfang an auszugleichenden
Ersatzflachen etwas zu verringern. Ob
diese Flache - auch aufgrund der ge-
ringen landwirtschaftlichen Ertrage im
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raumlichen Zusammenhang im Umfeld
— Uberhaupt fur die Landwirte attraktiv
ist, gilt es zunachst mit dem Auftrag-
nehmer flr die Ersatzflachenakquise
(Landsiedlung Baden-Wirttemberg) zu
klaren.

4.6.2.6 Mietergarten/ Nutzgarten

Analog zu landwirtschaftlichen Nutzun-
gen ware in diesem Bereich auch die
Idee der Mietergarten oder »Urban-gar-
dening« bzw. »Urban-farming« denkbar.
Da die Bereiche fur einen dauerhaften
Aufenthalt nicht geeignet sind, waren
hiermit jedoch keine Kleingarten im
Sinne des Bundeskleingartengesetzes
(BKleingG) gemeint, die auch als sozi-
aler Treffpunkt und Naherholung eine
hohe Funktion besitzen, sondern viel-
mehr Flachen, die an Einzelpersonen
oder Interessensgruppen zur Produkti-
on lokaler Lebensmittel weitergegeben
werden. Ein Nutzgarten ahnlicher Art
befindet sich bereits heute in unmittel-
barer Nahe zur B31a.

4.6.2.7 AusgleichsmaBnahmen

Fur die rechtssichere Planung missen
im Rahmen der Eingriffsregelung zahl-
reiche AusgleichsmaBnahmen umge-
setzt werden, deren Umfang im Verlauf
der weiteren Planung noch naher zu
bestimmen ist. Aufgrund des grofen
Aufwertungspotenzials der Giberwiegen-
den vorhandenen Biotoptypen (Acker
etc.) bietet es sich an, einen Teil dieser
MaBnahmen innerhalb des Gebiets und
hierbei auch innerhalb des Streifens von
Anbauverbotszone und Schutzstreifen

der Hochspannungsleitungen zu re-
alisieren. Fur artenschutzrechtliche
Ausgleichsmalnahmen nach § 44
BNatschG ist ein direkter raumlicher
Zusammenhang zum Eingriff zwingend
erforderlich, was in Abhangigkeit der
vom Eingriff betroffenen Arten auch fur
eine Nutzung der Randbereiche spricht.
Gemabl vorliegender erster Gutach-

ten ist zu erwarten, dass aufgrund des
Verlusts von Offenland als Brut- und
Nahrungshabitat fur gefahrdete Vogel-
arten (vor allem Schwarzmilan) durch
das Baugebiet umfangreiche vorgezo-
gene AusgleichmaBnahmen erforderlich
werden, bevor der Stadtteil rechtsfest
errichtet werden kann. Weitere Unter-
suchungen werden den konkreten Be-
darf an Ausgleichsflachen fir den Ar-
tenschutz ergeben.

Gegenwartig befinden sich in dem rd.
75 m breiten Randstreifen die Biotopty-
pen Acker und Nutzgarten. Zu prifen
ware u.a., ob in der Anbauverbotszone
auBerhalb der Schutzstreifen der Hoch-
spannungsleitungen eine Aufforstung
mit Hecken oder niedrigem Feldgeholz
moglich ware. Nach Ersteinschatzung
des Buros bosch&partner konnte als
Zielbiotop fur eine Aufforstung ein Ei-
chen-Sekundarwald sinnvoll sein, aller-
dings sollte die Aufforstung eine Breite
von mindestens 50 m aufweisen um als
Wald gelten zu kdnnen (ansonsten ware
die Aufforstung eher als Hecke oder
Feldgeholz zu charakterisieren). Inner-
halb der Schutzstreifen der Hochspan-
nungsleitungen sind nach Angaben der
Leitungstrager keine Baume, sondern

nur Straucher bis zu 3,0 m Hohe denk-
bar. Dies wirde bei einer Anbauverbots-
zone von 20 m zum Tragen kommen.
Wird die Anbauverbotszone mit 40 m
berlcksichtigt, ergibt sich ein ca. 5,0 m
breiter Korridor auf der Larmschutz-
wallwandkombination, auf dem (Ab-
stand zum StraBenrand groBer 10,0 m)
ebenfalls Feldgeholzhecken (bestehend
aus z. B. Feldahorn, Pfaffenhitchen,
Salweide) gepflanzt werden konnten. In
StraBennahe kann der Biotoptyp wegen
der hohen Salz- und Luftschadstoff-
belastung voraussichtlich nicht entwi-
ckelt werden. Im Abstand von etwa 5,0
- 10,0 m zum StraBenrand sollten zu-
nachst relativ salzresistente Straucher
(z.B. WeiBdorn, Sanddorn) gepflanzt
werden.

4.6.2.8 Entwasserung

In den Randbereichen konnen Versicke-
rungsmulden fir die Entwasserung von
Niederschlagswasser im neuen Bauge-
biet angelegt werden. Auch wenn nach
derzeitigem Stand das dezentrale Ent-
wasserungskonzept bevorzugt wird, ist
eine Flexibilisierung und damit die Auf-
nahme »zentraler« Komponenten denk-
bar. Die Randbereiche wiirden sich flr
die schadlose Versickerung von Teilfla-
chen mittels zentraler begrinter Mulden
anbieten.

4.6.2.9 Parkierungsflachen

Lagerplatze und Parkierungsflachen
sind Nutzungen, die nicht flir den dau-
erhaften Aufenthalt gedacht sind. Auf-
grund der vertikale Mindestabstande

zu den Leitungen erscheinen insbeson-
dere ebenerdige Stellplatze (Kfz, Rad)
sowie Tiefgaragen in Abhangigkeit des
Grundwasserstandes grundsatzlich
innerhalb der Schutzstreifen denkbar.
Quartiersgaragen als Hochbauten in nur
40 m Abstand zur B31a sind zunachst
im Nordwesten in Nachbarschaft zum
Betriebsgebaude des SWR denkbar, da
die Hochspannungsleitungen in diesem
Bereich nicht verlaufen und deshalb
keine zusatzlichen Schutzstreifen zu
beachten sind. Ob und inwieweit Quar-
tiersgaragen als Hochbauten bei Einhal-
tung der vertikalen Mindestabstanden
auch in den Schutzstreifen moglich
sind, muss mit den Leitungstragern ab-
gestimmt werden. Zur Umsetzung der
Zielsetzungen des Mobilitatskonzep-
tes ist eine dezentrale Anordnung der
Quartiersgaragen in den Randbereichen
sinnvoll.
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4.7.1 Standort

Der Mundenhof ist eine groBe Attrak-
tion und bedeutsame Freizeiteinrich-
tung in Freiburg mit etwa 360.000
Besuchern pro Jahr. Das Gelande rund
um die Tiergehege wird nicht nur von
Parkbesuchern, sondern auch als Nah-
erholungsgebiet zum Spazieren gehen,
joggen und Radfahren genutzt.

Das Zelt-Musikfestival (ZMF) ist das
groBte Musikfestival in Freiburg und
findet jahrlich drei Wochen lang auf ei-

nem Teilgelande des Mundenhofs statt.

Das ZMF erreicht etwa 120.000 Besu-
chern in den drei Wochen im Sommer.

4.7.2 Bestandssituation

Bei der Erreichbarkeit des Mundenhofs
spielt der Kfz-Verkehr eine wichtige
Rolle, da viele Gaste auch aus dem
Freiburger Umland sowie vielfach Fa-
milien mit Kindern anreisen. Fir diese
Nutzergruppen ist ein Umstieg auf den
OPNV teilweise schwierig.

Die Besucherzahlen des Mundenhofs
sind starken Schwankungen unterwor-
fen. Die meisten Gaste sind an Sonn-
tagen im Fruhjahr und im Herbst anzu-
treffen. An starken Tagen, die etwa 10
bis 15 mal im Jahr auftreten, werden
ca. 10.000 Besucher gezahlt. An diesen
starken Tagen sind nahezu alle verflig-
baren Parkmoglichkeiten belegt.

Die Nutzung des Parkplatzes kostet
pauschal 5 Euro. Da der Eintritt in den
Park kostenlos ist, bilden die Parkge-
buhren eine wichtige Einnahmequelle
fur den Mundenhof.

Im Bestand sind am Mundenhof 4 Park-
platze vorhanden:

Der Platz P1 liegt direkt neben dem
Eingangsbereich und umfasst etwa 150
Parkmoglichkeiten. P2 befindet sich auf
der anderen StraBenseite der Zufahrts-
straBe, westlich des Kleintierzuchtver-
eins. Dieser Parkplatz umfasst ca. 350
Parkmoglichkeiten.

Reicht die Kapazitat der beiden Park-
platze P1 und P2 nicht aus, wird auch
die Wiese an P3 als Uberlaufparkplatz
genutzt. Dies ist an etwa 45 bis 50 Ta-
gen im Jahr der Fall (inkl. Nutzung wah-
rend des ZMF). Der Parkplatz P3 hat
eine Kapazitat von etwa 800 Fahrzeu-
gen.

An besonderen Spitzentagen, wenn
auch der Uberlaufparkplatz P3 nicht
mehr ausreicht, wird noch das Zie-
gengehege als Uberlaufparkplatz P4
umgenutzt. Hier konnen dann nochmal
ca. 600 Fahrzeuge abgestellt werden.
Diese Situation tritt an etwa 10 bis 15
Tagen im Jahr auf.

An Uber 300 Tagen im Jahr reicht die
Kapazitat der Parkplatze P1 und P2

mit 500 Parkplatzen zur Deckung des
Parkplatzbedarfes aus. An etwa 40 bis
50 Tagen ist unter Mitnutzung von P3
eine Kapazitat von 1.300 Parkplatzen
erforderlich. An 10 bis 15 Tagen im Jahr
reichen auch die 1.300 Parkmoglich-
keiten nicht mehr aus. Dann wird durch
Nutzung des P4 die Kapazitat auf 1.900
Parkplatze erhoht.

Zu Zeiten des ZMF sind die Mundenhof-
parkplatze P1 und P4 durch die Zelte
des Festivals belegt und stehen nicht
zur Verfugung. Die Parkplatze P2 und
P3 sowie ein zusatzlicher Platz P3a
konnen tagslber von den Mundenhof-
besuchern genutzt werden und abends
von den Gasten des ZMF. In der Summe
sind dies etwa 1.300 Parkplatze. In den
drei Wochen des Festivalbetriebs wer-
den Bussonderverkehre zwischen dem
P&R-Platz Munzinger StralBe und der
Stadtbahnhaltestelle im Rieselfeld ein-
gerichtet. Da in den Ticketpreisen das
OV-Ticket enthalten ist, reisen viele Be-
sucher des ZMF mit dem OPNV an oder
nutzen das Fahrrad. Zum Abstellen der
Rader ist eine eigene Flache wahrend
des Festivals vorgesehen.
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4.7.3 Verdnderung durch Stadtteil Parksituation Mundenhof Bestand

Die Gebietsgrenzen des neuen Stadt-
teils umfassen den derzeitigen Uber-
laufparkplatz P3, P3a sowie die tempo-
raren Radabstellanlagen des ZMF. Um
beide nachbarschaftlichen Nutzungen
ohne groBere Einschrankungen weiter
betreiben zu konnen, waren daher Vor-
schlage zum Umgang mit dem Parkver-
kehr zu entwickeln.
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4.7.4 Losungsansatz

Bei Realisierung des neuen Stadtteils
innerhalb der Gebietsgrenzen wiir-
den also 800 Parkplatze (P3) und die
wahrend des ZMF benotigte Flache
zum Abstellen von Fahrradern (in einer
FlachengroBenordnung von etwa 100
Pkw-Parkplatzen) sowie die 150 Park-
platze auf P3a entfallen, was zunachst
eine deutliche Verschlechterung der
Situation im ruhenden Verkehr fur den
Mundenhof und das ZMF nach sich zie-
hen wirde.

Mit Verlangerung der Stadtbahn im
Zuge des neuen Stadtteils wird aller-
dings auch das Angebot mit dem OPNV
anzureisen weiter verbessert. Die Ent-
fernungen zwischen Stadtbahnhalte-
stelle und Eingang Mundenhof werden
auf etwa 600 m reduziert. Uber die
attraktive Gestaltung des Weges von
der Haltestelle bis zum Mundenhof,
etwa Uber einen Erlebnispfad durch den
Waldbereich zwischen Mundenhofer
StraBe und neuem Stadtteil, kann die
Nutzbarkeit und die Annahme des
OPNV als Verkehrsmittel weiter gestei-
gert werden. Dies ist auch fir das ZMF
von Vorteil.

Mit Verlangerung der Stadtbahn kann
der vorhandene Bussonderverkehr zwi-
schen Rieselfeld und Festivalgelande
entfallen. Die hierdurch eingesparten
Kosten konnten in andere MaBnahmen
des Verkehrskonzeptes ZMF investiert
werden.

Allein durch einen verbesserten OPNV-
Anschluss lassen sich die wegfallenden
Parkplatze allerdings nicht kompensie-
ren. Daher sind darlber hinaus auch
MaBnahmen zur Umstrukturierung der
Parkplatze erforderlich.

Die Variante 1a sieht die Anlage ausrei-
chender Parkflachen im Gebiet des neu-
en Stadtteils vor; also eine Beibehaltung
der derzeitigen Situation mit Verlegung
des Uberlaufparkplatzes naher an den
Eingangsbereich des Mundenhofs.

Die hierflr erforderliche Flache be-
tragt etwa 2 ha (inkl. der Flachen fur
Rader bei ZMF). Diese Flache kann
dann nicht zur Entwicklung von Wohn-
raum genutzt werden. Daher fallen
neben dem Verlust eines attraktiven
Wohnbauflachenpotenzials wertvolle
Grundstuckserlose weg, die im zwei-
stelligen Millionenbereich liegen. Diese
an sich funktionierende Variante schei-
det daher aus Finanzierungsgriinden
aus.

Da die angesprochenen Flachen nicht
dauerhaft als Parkflache in Anspruch
genommen werden mussen, sondern
lediglich als Uberlaufparkplatze dienen,
ging die nachste Uberlegung in Varian-
te 1b in Richtung einer Doppelnutzung.
Die Flachen zum Parken stehen die
meiste Zeit des Jahres als Grinflache
zur Erholung der Stadtteilbewohner zur
Verflgung und konnen beispielsweise
als Bolzplatz, Grill-/ Liegewiese genutzt
werden. Bei Bedarf wird die Flache als
Uberlaufparkplatz herangezogen.

Im Falle des ZMF lassen sich die Ein-
satzzeiten sehr genau eingrenzen.

Dies gilt flir den Mundenhof nicht. Au-
Berdem kann aus rechtlicher Sicht so
eine Flache nicht den erforderlichen
Grunflachen des Stadtteils zugerechnet
werden, da eine auch nur temporare
Parknutzung den rechtlichen Charak-
ter einer Grinflache entzieht. Die Er-
richtung musste also zusatzlich Uber
die erforderlichen Grinflachen hinaus
geschehen, so dass der Synergieeffekt
gar nicht vorhanden ware. Daher wurde
auch diese Variante verworfen.

Weitere Vorschlage zur synergetischen
Nutzung gingen in die Richtung der In-
anspruchnahme von Quartiersgaragen.

Im neuen Stadtteil wird es an mehreren
Stellen Quartiersgaragen zur Deckung
des Parkbedarfs der motorisierten
Bewohner geben. Wenn diese erfor-
derlichen Quartiersgaragen beispiels-
weise um eine Ebene erhoht wurden,
konnten die zusatzlich entstehenden
Parkflachen als Uberlaufparkplatz des
Mundenhofs bzw. ZMF herangezogen
werden. Eine Finanzierung des zusatzli-
chen Parkdecks durch Mundenhof bzw.
ZMF bei nur temporarer Nutzung ist
zumindest fraglich. Daher wurde diese
Uberlegung nicht weiterverfolgt.

Auch die temporare Inanspruchnahme
von Flachen im Bereich des »Schildkré-
tenkopfes«, nordlich des Hardackerwe-
ges auf Hohe der geplanten Endhalte-
stelle der Stadtbahn, ist rechtlich nicht
moglich, da diese Flachen aus Land-
schafts- bzw. Umweltschutzgrinden
(Landschaftsschutzgebiet, Regionaler
Grunzug, wichtiges Nahrungshabitat fur
bedrohte Greifvogel des europaischen
Vogelschutzgebietes Mooswalder bei
Freiburg) nicht fir bauliche Anlagen he-
rangezogen werden durfen.
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Mundenhof Ubersicht

Neuordnung / Optimierung

neu:
P6 300

Lageim Plangebiet
konzeptabhangig

P1 (Eingangsbereich)
P2 (Parkplatz)

P3 (Wiese)

P3a (Wiese Hunde)
P3b (Wiese Hunde)
P4 (Ziegen)

P5a (Hirsche)

P5b (Kleintier)

P5c (Kleintier)

P6 (P&R 300 P)

Gesamt

1.900

Zelte
350
600
150
Rad
Zelte

1.300

200
450

650

A

220

120

bis zu 200
bis zu 1.840

Zelte

450

A

A

A

Zelte

250

220

120

bis zu 200
bis zu 1.240
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Nach Rucksprache mit dem Mundenhof
konnen die vorhandenen Parkplatzan-
lagen optimiert werden. Der Parkplatz
P1 kann um ca. 50 Parkplatze auf ca.
200 Parkplatze vergroBert werden.
Ebenso sind am P2 Erweiterungen in
Richtung Osten und zum neuen Stadt-
teil hin denkbar, die eine Erhohung der
Parkflachen um 100 auf ca. 450 Park-
platze mit sich bringen wirden. Somit
konnen die dauerhaft zur Verfigung
stehenden Parkplatze auf 650 (Optimie-
rung P1 und P2) erhoht werden.

Reichen diese Platze nicht aus, soll als
temporarer Uberlaufparkplatz zunachst
das Ziegengehege (P4) in Anspruch ge-
nommen werden. Auch hier waren Op-
timierungen in der Aufstellung moglich,
die eine Kapazitat von 650 Parkplatzen
(Optimierung P4) erreichen konnen.

Die Optimierungen im Bestand konnen
die Kapazitaten des Mundenhofs auf
etwa 1.300 Parkmoglichkeiten (Variante
2) erhohen. Fir das ZMF stliinden 450
Parkplatze zur Verfligung. Also konnen
auch mit diesen Optimierungen die Be-
darfe noch nicht ganz gedeckt werden.

Zusatzliche Erweiterungen mittels
Parkdeck z.B. an P2 wurden aus Kos-
tengrinden, der Einbindung ins Land-
schaftsbild und der Schaffung potenti-
eller Konfliktpunkte (dunkle Ecken, sozi-
ale Kontrolle) verworfen.

Auch die Einrichtung eines dynami-
schen Parkleitsystems, das bereits am
Zubringer die freien Parkmoglichkeiten
am Mundenhof anzeigt und bei Vollbele-
gung zu den umliegenden P&R-Platzen
(Rieselfeld, Munzinger StrafBe, Paduaal-
lee) leitet, wurde nicht fir zielfiihrend
erachtet. Das System wiirde nur an
wenigen Tagen im Jahr benotigt und
die Verbindungen von den umliegenden
P&R-Platzen zum Mundenhof waren fir
die Besucher sehr beschwerlich (Um-
steigen, weite Gehwege, Kosten).

Bei der Prifung weiterer Flachen fir die
Entwicklung zusatzlicher temporar ge-
nutzter Uberlaufparkplatze verbleiben
dann im Wesentlichen zwei Flachen, die
beide mit gewissen Konflikten versehen
sind:

Die temporare Kappung von Flachen
auf dem Mundenhof und Nutzung als
weiterer Uberlaufparkplatz. Generell
denkbar ware hier etwa eine Halbierung
des vorhandenen Hirschgeheges an ca.
10 bis 15 Tagen im Jahr. Auf dieser Fla-
che lieBen sich ohne Inanspruchnahme
des Bienenhauses etwa 250 Parkplatze
(P5a) unterbringen. In Abstimmung mit
dem Mundenhof konnte dieser Park-
platz in zeitlich begrenztem Umfang fur
die Parkierungsnutzung zur Verfligung
gestellt werden. Da die auf dieser Fla-
che vorhandenen Hirsche aber weiter-
hin das Gehege nutzen missen, ist nur
eine temporare Inanspruchnahme als
Parkplatz wahrend der planbaren ZMF-
Tage denkbar.

Die zweite Flache umfasst die Grund-
stucke des Kleintierzuchtvereins. Hier
kann der vorhandene P2 noch weiter in
Richtung Osten (P5b) erweitert werden,
um einen dauerhaft nutzbaren Standort
mit 220 zusatzlichen Parkplatzen zu
erhalten. Bei weiterer Inanspruchnahme
der Flachen in Richtung Osten entste-
hen noch weitere 120 Parkplatze (P5c).
Die Nutzung dieser beiden Flachen ist
bei Umsiedlung der derzeitigen Nutzer
nach derzeitigem Kenntnisstand und
Prifungen realisierbar. Daher werden
die Platze P5b und P5c in das Parkie-
rungskonzept mit aufgenommen.

Mit den Varianten P5b und P5c (Klein-
tierzuchtverein) sowie der Optimie-
rung der bestehenden Parkflachen
(P1+P2+P4) reichen die erforderlichen
Parkplatzflachen fir den Betrieb des
Mundenhofes mit ca. 1.540 an etwa 15
Tagen im Jahr noch nicht komplett aus.

Eine mogliche Flache, die der neue
Stadotteil zur Entlastung der Park-
platzfrage bei ZMF und Mundenhof
beisteuern konnte, ware ein geplanter
P&R-Platz an der kiinftigen Endhal-
testelle der Stadtbahn. Da der P&R-
Platz hauptsachlich von Pendlern unter
der Woche und am Samstag tagsuber
nachgefragt wird, ist eine Nutzung fur
den Mundenhof (hauptsachlich sonn-
tags) und das ZMF (abends) denkbar,
wenn zu diesen Zeiten (z.B. Mundenhof
am Wochenende und ZMF Uber festen
Zeitraum abends) eine kontrollierte Be-
wirtschaftung vorgesehen wird.

Ein entsprechend funktionierendes
Parkraumbewirtschaftungskonzept,
das den unterschiedlichen Ansprichen
von Pendlern und Besuchern Rechnung
tragt, und das Mobilitatskonzept des
neuen Stadtteils sowie das ZMF mit
einbindet, ist im weiteren Verfahren zu
entwickeln.
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Die fuBlaufige Entfernung zwischen
dem geplanten Parkplatz an der Wen-
deschleife und dem Eingangsbereich
Mundenhof betragt etwa 700 m. Diese
Entfernung kann fur eine Mitnutzung als
Uberlaufparkplatz, der nur temporér in
Anspruch genommen wird, noch akzep-
tiert werden. Die Ubrigen Parkplatze P1
bis P5 liegen allerdings deutlich naher.

Zur Optimierung der ZMF-Erreichbar-
keit konnte ggf. ein kleiner Shuttle-
verkehr zwischen ZMF und der P&R-
Anlage Paduaallee inkl. Anbindung der
Stadtbahnlinie 1 eingerichtet werden,
der in einem Zug auch die P&R-Anlage
Dietenbach inkl. der neu geplanten
Wendeanlage der Stadtbahnlinie 5 an-
bindet.

Mit der zusatzlichen Nutzung von Teilen
des P&R-Platzes als Uberlauf fiir den
Mundenhof an besonders nachfrage-
starken Wochenenden und das ZMF in
einem festen Zeitfenster konnen in Ver-
bindung mit den genannten Optimierun-
gen an den Parkplatzen P1 bis P4 sowie
der Neuanlage der Platze P5b und P5c
die Parkplatzzahlen des Bestandes na-
hezu erreicht werden. Beim Mundenhof
sind dann bis zu 1.840 Parkplatze im
Angebot (1.900 im Bestand) und beim
ZMF bis zu 1.240 (1.300 im Bestand).
Unter Berlcksichtigung des verbes-
serten OPNV-Anschlusses kann dann
davon ausgegangen werden, dass die
Bedarfe des Mundenhofs und des ZMF
gedeckt sind.

Als Ersatz fir das Fahrradparken des
ZMF lassen sich zusatzlich kleinteiligere
Flachen wie z.B. Grunflachen am Rand
des neuen Stadtteils zur Deckung des
Bedarfs heranziehen.
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48.1 Grundlagen

Im Rahmen der Testplanung wurde ver-
sucht, die potenzielle Lagegunst der
einzelnen Teilbereiche abzubilden. Die
Unterteilung dient der realistischen
Einschatzung der Verkaufserlose als
Grundlage fir die Aufstellung einer
Kosten- und Finanzierungsubersicht.
Diese sechs Lagequalitaten wurden fur
eine Berucksichtigung in der Werter-
mittlung durch die PG Dietenbach auf
drei Lagen reduziert.

Die stadtebauliche Konzeption verfolgt
grundsatzlich das Ziel, nach Moglich-
keit keine schlechten Lagequalitaten zu
erzeugen. Die eher unterdurchschnitt-
lichen Lagen sollten durch eine intelli-
gente Planung aufgewertet werden, z.B.
durch

» stadtebauliches Prinzip der inneren
Adressbildung

e Sddorientierung
e Larmschutz

« gute Vernetzung der Quartiere /
Wohnlagen untereinander

« attraktive Bebauungstypen
» ansprechende Freiraume

Eine raumliche Trennung, die auf eine
klare soziale Segregation verweist, ist
bei der Planung und Realisierung zu
vermeiden. Der Ubergang von unter-
schiedlichen Wohnlagen sollte eher flie-
Bend erfolgen.

Eine scharfe Trennung in homogene
Quartiere mit jeweils gleichen Lebens-
stilen und Wohnformen ist ebenfalls zu
vermeiden (Quartier A: Einfamilienhaus-
ahnliche Strukturen (EFH) fur Familien,

Quartier B: Mehrfamilienhausbau (MFH)
fur Singles und Paare). Vielmehr sollte
durch ein differenziert gestuftes Kon-
zept eine Vielzahl von Wohnformen fir
unterschiedliche Lebensformen, - stile,
-entwlrfe mit einer kleinteiligen Mi-
schung entstehen.

Fur die verschiedenen Wohntypen soll-
ten auch jeweils unterschiedliche Lagen
entstehen:

o MFH flur hochwertige Eigentums-
wohnungen

e MFH flr sozialen Wohnungsbau

« MFH flir Mietwohnungsbau

« MFH fiur Sonderwohnformen (stud.
Wohnen, betreutes Wohnen)

« Baugruppenprojekte
« EFH fur Starter (z.B. Stadthauser)

« EFH fir gehobenes Wohnen (z.B.
Reihenhauser)

Die rechts neben dargestellte Einschat-
zung basiert auf der Bewertung folgen-
der Randbedingungen:

« Nahe zur Landschaft

« Nahe zum Stadtteilzentrum

« Nahe zur B31a

o Nahe zur Besancgonallee

« Lage an Grinflachen

o Lage an HaupterschlieBungsachsen
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4.8.2 Planungsprinzipien Lagequalitaten

Die nachfolgend dargestellten Piktogramme verdeutlichen die Planungsprinzipien des Testentwurfs.
Sie sind im weiteren Planungsprozess an den jeweils konkreten stadtebaulichen Entwurf anzupassen.

Innere Adressen Rander

» differenzierte Ausbildung der Rander

» offene Rander zur Landschaft

» geschlossene Rander zu Larmquellen

» Nutzung attraktiver Blickbeziehungen (Dietenbachpark,
Schwarzwald)

» Ausbildung adressbildender Freiraume als Eingange
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» Schaffung innerer Adressen zur Erhohung der Wohnqualitat
» kleinraumige Durchgrinung
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Vernetzung Mischung
» Vermeidung der Segration durch Vernetzung der » Mischung von unterschiedlichen Typen an unterschiedlichen
unterschiedlichen Lagen untereinander Lagen

» keine Inselbildung von Quartieren
» durchlassiger Stadtgrundriss
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4.9 Realisierungsphasen
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49.1 Grundsatze

Im Rahmen der Testplanung wurde
weiterhin versucht, einen sinnvollen
Realisierungsprozess durch einzelne
Bauphasen abzubilden. Auch diese Be-
trachtung dient der Aufstellung einer
Kosten- und Finanzierungsubersicht
und ist bei der stadtebaulichen Planung
von Anfang an zu berlcksichtigen, da
sie Auswirkungen auf die die Verortung
von Nutzungen und die Struktur des
StraBennetzes hat

Aspekte, die bei der baulichen Entwick-
lung zu beachten sind:

« Verflgbarkeit der Flachen

« Baufeldfreimachung

« VerkehrserschlieBung

« technische ErschlieBung (Wasser,
Abwasser, Strom, Energie, Telekom-
munikation, ...)

o Larmschutzanlagen

o Vermarktung

« Imagebildung (AuBenwirkung)

» soziale Versorgung

« Nahversorgung

« Grlnversorgung

o cash-flow des Gesamtprojekts

o Flexibilitat bzgl. samtlicher Faktoren

Phase O:

o Gewasserausbau Dietenbach

« Baufeldfreimachung (u.a. Verlegung
der Hochspannungsleitungen und
sonst. Leitungen, Bodenaufschuttun-
gen, Betriebsverlagerungen, Wald-
umwandlung)

e aktiver Larmschutz

« aulBere ErschlieBung (u.a. Kreisver-
kehre Lehener Bricke, Ausbau B313,
Stadtbahn, Knoten Besanconallee)

Phase 1:

« Entwicklung vom Stadtteil Rieselfeld
aus, damit die »Pioniere« auch noch
die benachbarte Infrastruktur mit-
nutzen konnen

« Entwicklung entlang Stadtbahnach-
se, die als Ruckgrat von Anfang an
geplant und gebaut werden muss

Phase 2:
« Vervollstandigen des Bereichs std-
lich der Dietenbachachse

o Entwicklung der Wohnbauflachen im
Sudwesten

o Bau der Randbereiche zur
Besanconallee

Phase 3:
* Realisierung des Bereichs nordlich
der Dietenbachachse

o Gestaltung des Randstreifens zur
B3la

Flr die weitere Planung ist, aus der Er-
fahrung mit dem Bau anderer Stadtteile,
der Planungsprozess mit einem hohen
Mal an Resilienz anzulegen. Es bedarf
nicht nur einer Flexibilitat und Robust-
heit, sondern der Prozess muss auf ak-
tive Lernfahigkeit angelegt werden um
auf sich andernde Umstande angemes-
sen reagieren zu konnen.
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Phase 1 Stadtbahn
Phase 1 neue Radroute
Phase 1 StraBe

Phase 1a Bauland
Phase 1b Bauland
Phase 1 Grunflache

Phase 2 StraBe
Phase 2a Bauland
Phase 2b Bauland
Phase 2 Grunflache

Phase 3 Strale
Phase 3a Bauland
Phase 3b Bauland
Phase 3 Griinflache

Om 100m
\ I

500m
1

Realisierungsphasen
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49.2 PhaseO

Die nachfolgend dargestellten Piktogramme verdeutlichen die wesentlichen, in Phase O notwendigen MaBnahmen zur Vorbereitung der Stadtteilentwicklung.

Baufeldfreimachung

» Verlagern/ Rickbau der storenden Leitungen sowie des
Sendemastes

» Verlagern/ Ruckbau bestehender Nutzungen
» Roden der Waldflachen / Waldumwandlung

Hochwasserschutz Dietenbach

» Ausbau Dietenbach zum Hochwasserschutz

» ggf. Verwallungen / Gelandemodellierung im Schildkrotenkopf
zur Hochwasserrlckhaltung
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AuBere ErschlieBung Larmschutz

» Stadtbahntrasse » Larmschutzwall an der B31a

» Ausbau B31a, Besanconallee mit planfreiem Kreisel, » Larmschutzwand an der Bescanconallee
Kreisverkehre Lehener Briicke, neue Anbindung Mundenhof, » innere Begriinung der Abstandsflachen

Hauptverkehrsachse im Gebiet
» Anbindung an das Radroutennetz
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5.1 Ausgangssituation
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5.1.1 Schaffung von mehr Wohnraum

Der im vorangegangen Kapitel 4 dar-
gestellte Testentwurf ist von der Pra-
misse ausgegangen, dass am Standort
Dietenbach mindestens 5.000 Wohnein-
heiten realisiert werden sollen. Es wur-
de dargelegt, dass dieses Ziel erreicht
werden kann.

Im Zuge der Planerarbeitung wurden
diverse Optimierungen durchgefihrt
wie beispielsweise die Zusammenfih-
rung von Schul- und Vereinssport in
einer gemeinsamen Anlage, die Integ-
ration von Kindertagesstatten in den
Geschosswohnungsbau, die partielle
Inanspruchnahme von Waldflachen oder
die Erhohung der Dichten. Dennoch
wurde erkennbar, dass die im Rahmen
der Stadtebaulichen Entwicklungsmal-
nahme aufzustellende Kosten- und Fi-
nanzierungsubersicht mit diesem Kon-
zept ein deutliches finanzielles Defizit
aufweist.

Um das stadtebaulich gut vertretbare
Entwicklungspotential des Standorts
Dietenbach aufzuzeigen, soll im Fol-
genden eine flachenoptimierte Variante
aufgezeigt werden.

Ausgehend von der Uberlegung, die
Randzonen besser zu nutzen, soll zu-
nachst in einer ersten Stufe dieser

Bereich durch eine Optimierung der
Abstande untersucht werden. In diesem
Zusammenhang ist die Thematik einer
gewerblichen Nutzung der Rander zu
erortern.

Sodann soll in einer zweiten Optimie-
rungsstufe mit einem veranderten Woh-
nungsmix (25 % einfamilienhausahnliche
Strukturen und 75 % Geschosswohn-
ungsbau) und einem leicht reduzierten
Faktor der Grunflachenversorgung von
11 gm/ je Einwohner statt 13 gm / EW
aufgezeigt werden, wie eine weitere
Erhohung der Zahl der Wohneinheiten
erreicht werden kann.

5.1.2 Wohnortnahe Bereitstellung von Arbeitsplatzen

Bis etwa Ende der 1980er Jahre pragte
weitgehend die raumliche Entkopplung
von Wohnen und Arbeiten die stadte-
bauliche Entwicklung in (GroB-)Stadten
und Verdichtungsraumen. In den letzten
Jahren fand jedoch vielerorts ein Um-
denken seitens der Kommunen, der Un-
ternehmen und der Beschaftigten statt.

Die Verknlpfung von Wohnen und Ar-
beiten steht vor diesem Hintergrund in
einem hohen Zusammenhang mit

« stadtebaulichen Zielsetzungen und
Leitbildern, insbesondere:

Stadt der kurzen Wege,
Wohnen und Arbeiten im Quartier,
gemischte Strukturen

o umweltpolitischen Zielsetzungen:
Eindammung Kfz-Pendlerverkehr

« gesellschaftlichen Zielen:

bessere Vereinbarkeit Familie und
Beruf

work-life-balance

Kostenersparnis (Fahrtkosten mini-
mieren)

Im neuen Stadtteil wird eine Funktions-
mischung (Wohnen, Versorgung, Bil-
dung, Naherholung, Sport und Arbeiten)
im Sinne des Leitbildes der europai-
schen Stadt angestrebt. Dieses beinhal-
tet auch die Bereitstellung wohnortna-
her Arbeitsplatze durch die Ansiedlung
von Laden zur Grundversorgung (Su-
permarkt, Discounter, Lebensmittelfach-
geschafte etc.), sozialer Infrastruktur
wie (u.a. eine Grundschule, ein Gym-

nasium) sowie vielfaltiger sozialer und
einzelhandelsnaher Dienstleistungen
(Beratungsstellen, Arzte, publikums-
orientierte Dienstleistungen wie Friseur
etc.). Daruber hinaus wird gegenwartig
auch die Ausweisung von Flachen fur
kleinteiliges, stadtteilaffines und wenig
emittierendes Gewerbe diskutiert.

Eine Ansiedlung ist insbesondere in
den Randzonen an der B31a und auch
der Besanconallee denkbar, die auf-
grund der Verlarmung sowie der Nach-
barschaft zu Larmschutzanlagen und
Hochspannungsleitungen flr die Ver-
marktung von Wohnbauflachen eher
unattraktiv sind, jedoch aufgrund der
guten Standort- und Marketingqualitat
flr gewerbliche Nutzungen attraktiv
waren. Zudem wiurde so ein Puffer zum
anschlieBenden allgemeinen Wohnge-
biet geschaffen werden.

Die Schaffung von Arbeitsplatzen ist
dabei jedoch auch immer vor dem ge-
setzlichen Hintergrund der Anwen-
dungsvoraussetzungen einer »Stad-
tebaulichen EntwicklungsmaBnahme«
(SEM) zu sehen. Das Wohl der Allge-
meinheit muss die Durchfuhrung der
SEM erfordern. Als offentliche Interes-
sen werden u.a. die Deckung eines er-
hohten Bedarfs an Wohn- und Arbeits-
statten genannt (§ 165 Abs. 3 Satz 1
Nr. 2 BauGB), die nachzuweisen sind.
Die Grenze einer zulassigen Prognose
ist dann Uberschritten, wenn die SEM
Merkmale einer bloBen »Angebotspla-
nung« aufweist: Die SEM lasst sich also
nicht dafur nutzbar machen, eine nicht
bestehende Nachfrage erst zu erzeu-
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gen und dafur Flachen planerisch anzu-
bieten. Bei den o.g. Arbeitsplatzen (Ein-
zelhandel, soziale Infrastruktur, einzel-
handelsnahe Dienstleistungen) handelt
es sich um Wohnfolgeeinrichtungen, die
i.s.d. § 165 Abs. 3 Nr. 2 BauGB in dem
neuen Stadtteil zulassig sind.

Auf Grund bestehender Prognosen
der Stadt Freiburg kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass im Bereich
sonstiger Dienstleistungsflachen (z.B.
aus den Bereichen Forschung und Ent-
wicklung) zum derzeitigen Stand mit-
tel- bis langfristig weder gesamtstad-
tisch noch stadtteilbezogen ein Bedarf
besteht (vgl. Gemeinderatsitzung vom
25.09.2012, Gewerbeflachenentwick-
lung in Freiburg und im Gewerbepark
Breisgau, G-12/075).

Durch ein Gutachten des Biros Dr.
Acocella (Ermittlung des stadtteilge-
rechten Gewerbeflachenbedarfs in
Freibug-Dietenbach, Stand: 04.11.2014)
wurde daher der Umfang an Flachen
flr Gewerbe - ohne Berlcksichtigung
von Einzelhandel Dienstleistungen - zur
Deckung des aus einem neuen Stadtteil
mit rd. 10.000 bis 15.000 Einwohnern
resultierenden Arbeitsstattenbedarfs
ermittelt. Bezogen auf die Bedarfslage
musste es sich also um nicht wesentlich
storende Produktion/ verarbeitendes
Gewerbe, Kfz-/ Zweiradhandel und Re-
peratur, Baugewerbe, GroBhandel und
Handwerk handeln. Rein rechnerisch
konnte - abgeleitet aus dem stadtteil-
bezogenen Arbeitsstattenbedarf — ein
gewerblich gepragtes Mischgebiet in
einer GroBenordnung von rd. 5,5 ha

bis 12,1 ha ausgewiesen werden (da-
von verarbeitendes Gewerbe 1,5 bis
2,3 ha), ohne eine »Angebotsplanung«
zu betreiben. Auf Grund der Schwer-
punktsetzung Wohnen im neuen Stadt-
teil sollte Gewerbe jedoch nur in einem
deutlich untergeordnetem Male als
Komplementarnutzungen zur Wohn-
nutzung und zudem ausschlieBlich fur
kleinteiliges, stadtteilaffines und wenig
emittierendes Gewerbe bereitgestellt
werden. Diesbezuglich erscheint v.a.
verarbeitendes Gewerbe und Handwerk
am ehesten wohnvertraglich. Im Zuge
der Optimierung der Testplanung wur-
den daher rd. 2 ha (Bezugsgrole ist das
verarbeitende Gewerbe) als Mischge-
biet in den Randbereichen dargestellt
(Verhaltnis Wohnen zu Arbeiten 50/50).
Die Darstellung des Mischgebietes in
den Randbereichen ist beispielhaft zu
verstehen. Eine Integration des nicht
storenden Gewerbes in zentralerer
Lage ist ebenso denkbar und wirde
eine Nutzungsmischung noch starker
unterstutzen.

Nachfolgend sind einige Beispiele ge-
werblicher Nutzungen der Wirtschafts-
zweige verarbeitendes Gewerbe, Bau-
gewerbe, Kfz-/ Zweiradgewerbe, GroB-
handel, Verkehr und Lagerei aufgelistet,
die mit Wohnnutzungen vertraglich
sind; d.h., die integriert im Geschoss-
wohnungsbau oder in direkter Nachbar-
schaft zur Wohnbebauung moglich sind.
Die konkrete Zuordnung der einzelnen
genannten Nutzungen auf die zentralen
Lagen und Ansiedlung in den Randzo-
nen ist im weiteren Verfahren detailliert
zu untersuchen.

o GroBbacker,

o Chocolaterie,

« Kaffeerosterei,

« Textildesigner mit Naherei,

e Schuh-/ Lederwarendesigner/ -werk-
statt,

o Galerie/ Atelier,

« Topferei, Porzellan-/ Keramikdesig-
ner,

« Fahrraddesigner/ -werkstatt,

e Motorrad-/ Motorrollerhandel mit
Werkstatt,

e Musikinstrumentenbauer mit Werk-
statt.

Neben o.g. Gewerbebetrieben aus dem

Bereich »urban factory« sind u.a. fol-

gende Betriebe in hohem Male mit

Wohnnutzungen vertraglich:

« Dentaltechnik/ -labor,

« Herstellung von elektronische Bau-
elementen,

« Kleindruckereien,

« Software-/ EDV-Entwickler,

« Handwerker wie z.B. Installateure,
Fernseh- und EDV-Techniker.
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Dem Testentwurf in Kapitel 4 liegt die
Annahme zugrunde, dass entlang der
B31a und der Besanconallee groBzugig
dimensionierte Randstreifen zwischen
den Baufeldern und den Trassen der
Ubergeordneten Infrastruktur von bauli-
cher Nutzung freigehalten werden.

Bei einer Optimierung der maBgeblichen
Parameter konnen die Randbereiche
deutlich reduziert werden:

« Reduzierung der Anbauverbotszone
nach § 9 (1) FStrG (Bundesfernstra-
Bengesetz) von 40 m auf 20 m

e Reduzierung der Schutzabstande
der Hochspannungsleitungen von
30 mauf 22 m

Mit diesen veranderten Eingangsgro-
Ben kann die Bebauung naher an die
Leitungen und die Ubergeordneten-
StraBenachsen heran gertickt werden.
Aufgrund der Larmbelastung sowie der
optischen Storwirkung der Hochspan-
nungsleitungen ware eine Wohnnutzung
nur mit QualitatseinbuBen realisierbar.
Eine das Wohnen nichtstorende, ge-
werbliche Nutzung als Puffer zwischen
Wohnen und Leitungen / StraBen konn-
te jedoch zu einer besseren Ausnut-
zung fuhren und das Wohnen zusatzlich
vor Larm schutzen. Entsprechend der
oben aufgefiihrten Uberlegungen zur
wohnortnahen Bereitstellung von Ar-
beitsplatzen konnte der Pufferbereich
als urbanes Mischgebiet dienen.

Gegenuber dem Testentwurf in Ka-
pitel 4 wirde sich das Nettobauland
erhohen. Aufgrund der notwendigen
ErschlieBung des Mischgebiets waren
zusatzliche Verkehrsflachen notwen-
dig. Die im Testplan dargestellten Ver-
kehrsflachen fur die ErschlieBung des
MI-Gebietes dienen der Veranschauli-
chung zur Ermittlung der Flachen (eine
ErschlieBung gewerblicher Nutzungen
Uber verkehrsberuhigte Wohnstralen
ware in der Praxis konfliktbeladen).

Der Umfang offentlicher Griinflachen
lage deutlich niedriger. Bei einer an-
genommen halftigen Mischung von
Wohnen und Arbeiten im Mischgebiet
konnten insgesamt etwa 5.285 Wohn-
einheiten fir etwa 12.155 Einwohner
realisiert werden.

Anteil an WE
Anteil an WE
Belegung EW/WE
Faktor qm GF/WE
Nettobauland
GFZ real

GF gesamt

GF - 40.000gm sonst
- 50% Misch

Wohneinheiten

Einwohner

Vergleich der ersten Optimierungsstufe
zum Testentwurf in Kapitel 4:

Nettobauland: + 24.400 gm
Verkehrsflachen: + 7.900 gm

Grunflachen, intensiv gestaltet: -9.300 gm
Grunflachen, Abstandsflache: - 23.000 gm
Wohneinheiten: + 185

Einwohner: + 425

Summe Stadthduser  Stadthéuser
mittlere Dichte hohere Dichte
etc. etc.

8% 21%

29 %

2,3 2,3

|552.700 qm 75.100 gm 159.600 qm
1 ,OI 1,2

745.820 gm 75.100 gm 191.520 gm

689.820 gm 75.100 gm 191.520 gm

5.285 429 1.094

12.156 987 2517
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Schildkrétenkopf 181.600gm
AuBere ErschlieBung 262.400gm
Wald 31.300gm

Dietenbachpark Ostlich Besangonallee 62.500gm

@eEEe

Freiraum Dreisam 23.200gm
Nettobauland 552.700gm
Mischgebiet 20.000gm
Geschosswohnungsb. mit EG-Nutz. 50.000gm
Geschosswohnungsbauten 248.000gm
Stadthauser héhere Dichte 159.600gm
Stadthauser mittlere Dichte 75.100gm
Gemeinbedarfsflachen 40.500gm
Schulcampus 28.000gm
Kitas solitar 8.000gm
Sporthalle 4.500gm
Verkehrsflachen 257.900gm
Stadtbahn 2.500gm

HauptverkehrsstraBe mit Stadtbahn 37.300gm
HauptverkehrsstraBe ohne Stadtbahn 22.200gm

o SammelstraBen 86.700gm
o) Platzflachen 16.800gm
7] WohnstraBen 55.400gm
%O Wege 5.900gm
© [ ] Radrouten 31.100gm
g .........................................................
) Griinflachen 237.000gm
m Grinflache intensiv gestaltet 149.600gm
Abstandsflache (Leitungen, etc.) 53.900gm

Sportanlagen 33.500gm

[ ] SWR-Betriebsflache 7.430gm

Om 100m
\ I

[ [ [ So\om TN
Flachenkonzept mit

Nutzung der Randzonen 1 /
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In der zweiten Optimierungsstufe wer-
den zusatzlich zur optimierten Nutzung
der Randzonen zwei weitere Faktoren
angepasst:

Erstens soll ein veranderter Wohnungs-
mix dem Testentwurf zugrunde gelegt
werden. Das Verhaltnis einfamilienhaus-
ahnlicher Strukturen zum Geschoss-
wohnungsbau soll anstelle 30:70 mit
25:75 angesetzt werden.

Zweitens soll ein leicht reduzierter Fak-
tor der Griunflachenversorgung von

11 gm/ je Einwohner statt 13 gm / EW
als ZielgroBe definiert werden.

Der hier dargestellte optimierte Testent-
wurf weist gegenlber dem Testentwurf
in Kapitel 4 eine etwas andere Zuord-
nung der Wohnungstyplogien auf. Im
Bebauungsstreifen nordlich des Dieten-
bachgrabens sind nun Geschosswoh-
nungsbauten dargestellt. Die Stdorien-
tierung ermoglicht an diesem Standort
die Ausbildung einer Wohnlage mit
einer groBen Attraktivitat. Am nordli-
chen Rand des neuen Stadtteils wurde
zudem ein weiteres Baufeld direkt am
Hardackerweg vorgesehen.

Mit der erhohten Einwohnerzahl ist
auch eine Anpassung der Flachenbe-
darfe fur die soziale und Versorgungs-
infrastruktur notwendig. Im optimierten
Testentwurf sind zwei weitere Stand-
orte flr integrierte Kindertagesstatten
eingeplant (insgesamt 4 solitare und 15
integrierte Kitas). Die Ubrigen Bedar-
fe sind aufgrund der Geringfligigkeit
und des ohnehin vorgehaltenen rech-
nerischen Puffers innerhalb der Erdge-
schosszonen (Ansatz: 40.000 gm GF)
umsetzbar.

Der hier dargestellte optimierte Test-
entwurf ermoglicht insgesamt die Reali-
sierung von etwa 5.600 Wohneinheiten,
was einer Einwohnerzahl von rd. 12.880
entspricht.

Anteil an WE
Anteil an WE
Belegung EW/WE
Faktor qm GF/WE
Nettobauland
GFZ real

GF gesamt

GF - 40.000gm sonst

- 50% Misch

Wohneinheiten

Einwohner

Vergleich zum Testentwurf in Kapitel 4:
Nettobauland: + 37.700 gm
Verkehrsflachen: + 5.300 gm

Grunflachen, intensiv gestaltet: —=19.900 gm
Grinflachen, Abstandsflache: - 26.100 gm
Wohneinheiten: + 500

Einwohner: + 1.150

Summe Stadthduser  Stadthéuser
mittlere Dichte hohere Dichte
etc. etc.

7% 18 %

25 %

2,3 2,3

|566.000 qm 66.000 gm 147.000 gm
1 ,OI 1,2

771.800 gm 66.000 gm 176.400 gm

715.800 gm 66.000 gm 176.400 gm

5.593 377 1.008

12.864 867 2.318
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Schildkrétenkopf 181.600gm
AuBere ErschlieBung 262.400gm
Wald 31.300gm

Dietenbachpark Ostlich Besangonallee 62.500gm

@eEEe

Freiraum Dreisam 23.200gm
Nettobauland 566.000gm
Mischgebiet 20.000gm
Geschosswohnungsb. mit EG-Nutz. 52.000gm
Geschosswohnungsbauten 281.000gm
Stadthauser héhere Dichte 147.000gm
Stadthauser mittlere Dichte 66.000gm
Gemeinbedarfsflachen 40.500gm
Schulcampus 28.000gm
Kitas solitar 8.000gm
Sporthalle 4.500gm
Verkehrsflachen 255.300gm
Stadtbahn 2.500gm

HauptverkehrsstraBe mit Stadtbahn 37.300gm
HauptverkehrsstraBe ohne Stadtbahn 22.200gm

o SammelstraBen 83.200gm
o) Platzflachen 16.800gm
7] WohnstraBen 56.300gm
%O Wege 5.900gm
© [ ] Radrouten 31.100gm
g .........................................................
) Griinflachen 226.300gm
m Grinflache intensiv gestaltet 142.000gm
Abstandsflache (Leitungen, etc.) 50.800gm

Sportanlagen 33.500gm

[ ] SWR-Betriebsflache 7.430gm

Om 100m
\ I

[ [ So\om TN
Optimiertes
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Mischgebiet

Geschosswohnungsbauten mit EG-Nutzung
Geschosswohnungsbauten

Stadthauser hohere Dichte

Stadthauser mittlere Dichte
Gemeinbedarfsflachen

Verkehrsflachen

Grinflachen, Uberwiegend intensiv gestaltet
Sportanlagen

Waldflachen

sonstige Freiflachen

Wasserflachen

Stadtbahntrasse

wichtige StraBBe

Radroute
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Untersuchungsgebiet
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Durch die Erhohung der Wohneinhei-
ten von 5.100 auf 5.300 bzw. in der
Optimierung auf 5.600, moglichen An-
passungen in der Schulform (Gemein-
schaftsschule) sowie der zwischen-
zeitlich fir notwendig erachtete Verfu-
gungsbau flur die Grundschule erhoht
sich der Flachenbedarf fur den Schul-
campus.

1. Grundschule

Das ASB meldet, dass bei 5.600 WE

ein dauerhafter Bedarf fir 512 bis 560
Grundschulerinnen und -schdler be-
steht. Dies |0st einen Flachenbedarf
von rd. 10.500 gm aus (ursprunglich
9.500 gm) inkl. Freisportanlage und
Mensa sowie ErschlieBungsflachen, Par-
kierungsflachen, Schulhofflachen und
Fahrradabstellplatzen. Die 5 - 6-zlgige
Grundschule wird als Ganztageseinrich-
tung konzipiert und wird Uber drei Ge-
schosse verfligen.

2. Verfiigungsbau Grundschule

Uber einen Zeitraum von ca. 10 Jahren
ist von einem Spitzenbedarf von 800-
950 Schdlerinnen und Schilern auszu-
gehen, wobei hiervon 100 von der be-
nachbarten Clara-Grunwald-Schule im
Stadtteil Rieselfeld aufgenommen wer-
den konnen. Daher wird ein Verfligungs-
bau aus Sicht des Amtes als notwendig
erachtet, er soll min. 1, max. 3 Zluge
(100 - 300 Grundschiler) aufnehmen
konnen.

Der Verfugungsbau wurde in der
Testplanung bisher nicht bertcksich-
tigt. Die notwendige Flache flr den
Verfligungsbau betragt 2.000 gm (bzw.

1.500 gm s.u.). Dies setzt voraus, dass
der Verflgungsbau raumlich an den
Schulcampus zur Nutzung von Syner-
gien (Mensa, Andienungsflachen etc.)
anschlieBt. Die PG-Dietenbach schlagt
vor, den Verfligungsbau an den Rand
des Schulcampus zu integrieren und
ihn, solange er nicht benotigt wird, als
offentlich nutzbare stadtteilbezogene
Freiflache vorzuhalten. Der Verfligungs-
bau muss nutzungsneutral errichtet
werden. Sollte der Verfligungsbau nach
Nutzung nicht mehr bendtigt werden,
konnte er aus dem Schulcampus »her-
ausgeschnitten« werden und einer an-
deren Nutzung zugeflihrt werden.

3. Gymnasium oder Gemeinschafts-
schule

Zwei Schulformen sind derzeit denkbar:

a) Gymnasium im Ganztagesbetrieb:
Das ASB meldet, dass bei 5.600 WE
fur den Stadtteilbedarf ein dauerhaf-
ter Bedarf fiir ca. 1020 Schilerinnen
und Schuler besteht (entspricht einem
4-zlgigen Gymnasium), inkl. 25%-iger
Bedarfsdeckung aus dem Stadtgebiet
erhoht sich die Schilerzahl auf 1.275
(entspricht einem 6-zligigen Gymnasi-
um).

b) Gemeinschaftsschule mit gymnasia-
ler Oberstufe: Eine Gemeinschaftsschu-
le mit gymnasialer Oberstufe wird bei
einer angenommenen Ubergangsquote
von 75 % ebenso ca. 1.275 Schilerinnen
und Schulern haben und 6-zlgig ausge-
legt sein.

Ein Gymnasium im Ganztagesbetrieb
inkl. 25%-iger Bedarfsdeckung aus dem

Stadtgebiet und eine Gemeinschafts-
schule mit gymnasialer Oberstufe nur
flr den Stadtteilbedarf ausgerichtet,
benotigen fur ihr Raumprogramm eine
vergleichbar grole Flache. Unter Be-
ricksichtigung moglicher Bauoptimie-
rungen und einer Campusplanung kann
die Flache flr eine viergeschossige
weiterfuhrende Schule (Gymnasium mit
25% Deckungsanteil aus der Gesamt-
stadt, Gemeinschaftsschule mit gymna-
sialer Oberstufe) auf 23.000 gm redu-
ziert werden (ursprunglich 18.500 gm).

GesamtgroBe Schulcampus:

Der Schulcampus vergroBert sich von
urspriinglich angenommenen 28.000
gm um 7.500 gm auf 35.500 gm. Die
Zunahme von 0,75 ha hat Auswirkun-
gen auf den Anteil an vermarktbarer
Nettowohnbaulandflache (Verlust an

Einnahmen), offentliche Grinflachen
und Verkehrsflachen sowie die Anzahl
der Wohneinheiten, die sich um rd. 50
bis 75 verringert (die Bewohnerzahl um
rd. 115 bis 175), womit sich gleichzeitig
auch die Schulerzahl verringert. Auch
vor dem Hintergrund der Wechselwir-
kung wird flr den Schulcampus inkl.
Grundschule, Verfligungsbau und Gym-
nasium eine FlachengroBe von 35.000
gm vorgeschlagen, wobei die Kirzung
von 500 gm beim Verflgungsbau ver-
anschlagt wird. Die zum heutigen Stand
geschatzte Flachenzunahme betrige
dann 0,7 ha.

In der Bilanzierung verandert sich

das Nettobauland auf eine GroBe von
559.000 gm. Die Zahl der Wohneinhei-
ten reduziert sich rechnerisch auf 5.545
(entspricht 12.754 Einwohner).

Summe Stadthduser  Stadthéuser
mittlere Dichte hohere Dichte
etc. etc.

Anteil an WE 7% 17 %
Anteil an WE 24 %
Belegung EW/WE 2,3 2,3
Faktor qm GF/WE 175

Nettobauland |559.000 qm 66.000 gm 140.000 gm
GFZ real 1 ,OI 1,2
GF gesamt 763.400 gm 66.000 gm 168.000 gm
_("'5':0; :;’I-"“:;“"'“ sonst 707.400 gm 66.000gm  168.000 gm
Wohneinheiten 5.545 377

Einwohner 12.754 867
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Schildkrétenkopf 181.600gm
AuBere ErschlieBung 262.400gm
Wald 31.300gm

Dietenbachpark Ostlich Besangonallee 62.500gm

@eEEe

Freiraum Dreisam 23.200gm
Nettobauland 559.000gm
Mischgebiet 20.000gm
Geschosswohnungsb. mit EG-Nutz. 52.000gm
Geschosswohnungsbauten 281.000gm
Stadthauser héhere Dichte 140.000gm
Stadthauser mittlere Dichte 66.000gm
Gemeinbedarfsflachen 47.500gm
Schulcampus 35.000gm
Kitas solitar 8.000gm
Sporthalle 4.500gm
Verkehrsflachen 255.300gm
Stadtbahn 2.500gm

HauptverkehrsstraBe mit Stadtbahn 37.300gm
HauptverkehrsstraBe ohne Stadtbahn 22.200gm

o SammelstraBen 83.200gm
o) Platzflachen 16.800gm
7] WohnstraBen 56.300gm
%O Wege 5.900gm
© [ ] Radrouten 31.100gm
g .........................................................
) Griinflachen 226.300gm
m Grinflache intensiv gestaltet 142.000gm
Abstandsflache (Leitungen, etc.) 50.800gm

Sportanlagen 33.500gm

[ ] SWR-Betriebsflache 7.430gm

Optimiertes
Flachenkonzept 12
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Die stadtebauliche und verkehrliche
Vertiefungsstudie ist eine wichtige
Grundlage flr die Aufstellung einer
Kosten- und Finanzierungsubersicht
(KoFi) zum Nachweis der Finanzierbar-
keit der MaBnahme nach §§ 171, 149
Abs. 1 Satz 1 BauGB. Die Projektgrup-
pe Dietenbach wird die KoFi zusammen
mit den Vorbereitenden Untersuchun-
gen zu einer stadtebaulichen Entwick-
lungsmaBnahme den Gemeinderaten vsl.
Ende 2016 abschlieBend vorlegen.

Die KoFi und ihre Grundlagen
(Vertiefungsstudie) wurden ab Juli 2016
mit dem Regierungsprasidium Freiburg
abgestimmt und sollen zum September
2016 in eine Beschlussvorlage in den
Gemeinderat eingebracht werden.

Mit Beschluss Uber die SEM soll auch
der stadtebauliche und freiraumplaneri-
sche Wettbewerb Dietenbach ausgelobt
werden. Als Ergebnis der vorliegenden
Vertiefungsstudie (MaBstab 1:2.500),
der vorangegangenen Stadtebaulichen
Testplanung im MaBstab 1:5.000, ver-
schiedener Gutachten und Abstimmun-
gen zwischen der PG-Dietenbach und
den Fachamtern, konnten fur die Aus-
lobung bereits verschiedene rahmen-
gebende Grundlagen herausgearbeitet
werden, die auch berlcksichtigt werden
sollen, um die Finanzierung der Mal-
nahme zu sichern.

Sie umfassen u.a.

Stadtteilausstattung und Lage (5-
bis 6-zligige Grundschule samt 2-zu-
gigem Verfligungsbau und eine 6-zu-
gige Gemeinschaftsschule mit gym-
nasialer Oberstufe mit einer Ge-
samtflachengroBe von 35.000 gm, 4
solitare Kitas a 6 Gruppen, 15 inte-
grierte Kitas a 4 Gruppen, Sportan-
lagen....)

Freiraum (Ausstattung in differen-
ziertem Angebot, Typologien); Min-
destgroBen und Erreichbarkeiten,

rd. 11 gm pro Kopf uneingeschrankt
nutzbare Grunflache als Richtwert;
Entwicklung eines Naherholungskon-
zeptes unter Einbeziehung der ver-
schiedenen Freiraumtypologien, ins-
bes. zum Schutz des angrenzenden
Naturschutzgebietes Rieselfeld

ZielgroBe und Zielgruppen des neu-
en Stadtteils (u.a. Anteil einfamili-
enhausahnliche Strukturen und Ge-
schosswohnungsbau im Verhaltnis
von 25/75, ZielgroBe von 5.300

- 5.500 Wohneinheiten, GFZ-Span-
nen etc.)

Abgrenzung des tatsachlichen Bau-
gebietes (z.B. ohne Bereich westl.
Hardackerweg/ Am Sender, Teilinan-
spruchnahme des Waldstlckes an
der Mundenhofer Strafe)

Baufeldfreimachung (Lage der zu
verlegenden Hochspannungsleitun-
gen, Larmschutz, Grundwasser: Auf-
schittung, weile Wanne)

Gewasserausbau Dietenbach (Aus-
baubreite von im Durchschnitt 35 m,
soweit rechtlich durchfiihrbar, Ge-
staltung, Anzahl Briicken)

Entwasserungskonzept (dezentrale
Entwasserung der 6ffentlichen Fla-
chen bei 100 %iger Entwasserung
des Niederschlagswasser auf pri-
vaten Flachen), eine Flexibilisierung
ist im weiteren Verfahren zu unter-
suchen: Das dezentrale Entwasse-
rungskonzept wird in bestimmten,
besonders geeigneten Bereichen
durch gemeinsame Entwasserungs-
losungen erganzt. Entsprechend wird
das Entwasserungskonzept auf Ba-
sis der Ergebnisse des Wettbewerbs
konkretisiert. Zudem wird ein mogli-
ches Ableiten von Regenwasser aus
Teilgebieten in das NSG Freiburger
Rieselfeld gepruft.

auBere KfZ-ErschlieBung (keine Kfz-
ErschlieBung Uber Rieselfeld, statt-
dessen Optimierung Hardackerweg
an Anschlussstelle Lehener Brlicke,
Ausbau B31a, planfreier Kreisel an
der Anschlussstelle Besanconallee)

Mobilitatskonzept, innere Erschlie-
Bung (Stellplatzschlussel, Quartiers-
garagen, StraBenhierarchisierung,
StraBenraumtypen, -querschnitte
und langen)

OPNV-ErschlieBung (Verldngerung
Linie 5 entlang Bollerstaudenweg,
drei Haltestellen, keine Querung
Dietenbach, grobe Lage Wende-
schleife mit Busumstieg, max. Tras-
senlange von 1.300 m, besonderer
Gleiskorper)

« Einbindung Mundenhof / ZMF und
StraBenanbindung

o Entwicklung »grines« Band als
raumliche Trennung zum Stadtteil
Rieselfeld

 teilweise Einbeziehung der Empfeh-
lungen des Energiekonzeptes

Diese rahmengebenden Grundlagen
werden in die Auslobung des Wettbe-
werbs als feste Vorgaben, Korridore
oder Empfehlungen integriert. Einige
Themen werden bis zur Auslobung
durch die PG-Dietenbach in Abstim-
mung mit weiteren Amtern weiter ver-
tiefend untersucht. Hierzu gehoren v.a.
folgende Vertiefungsthemen:
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Klima

Der Bau des Stadtteils wird in jedem
Fall zu einer Veranderung der bioklima-
tischen Eigenschaften und Funktionen
flhren und eine Flexibilisierung der
Vorgaben erfordern, um eine funktionie-
rende stadtebauliche Struktur und eine
attraktive Gestaltung des offentlichen
Raums zu ermoglichen. Im weiteren Ver-
lauf der Planung stellt sich daher die
Aufgabe, bioklimatische Anforderungen
an die stadtebauliche und freiraumliche
Struktur des neuen Stadtteils zu formu-
lieren. Unter Berucksichtigung der ab-
sehbaren Folgen des Klimawandels soll
eine negative Beeinflussung angren-
zender Stadtteile durch die Bebauung
verhindert bzw. minimiert werden und
innerhalb der neuen Bauflache glnsti-
ge bioklimatische Bedingungen flr die
Bewohnerschaft gewahrleistet werden.
Aufgabe des stadtebaulichen Entwurfs
bzw. des Wettbewerbs wird es sein, die-
se neuen Anforderungen funktional mit
der Konzeption in Einklang zu bringen.
Die Freiraumstrukturen sind dahinge-
hend weiter zu optimieren. Grundsatze
und Empfehlungen flir den Wettbewerb
sollen mit einem externen Berater ge-
meinsam erarbeitet werden.

Energie

Die Berechnungen zum Energiekonzept
haben ergeben, dass ein klimaneut-
raler Stadtteil aus technischer Sicht
umsetzbar ware. Allerdings bedarf es
verbindlicher Vorgaben (u.a. Pflicht zum
Anschluss und Benutzung der Nahwar-
meversorgung) und es hat weitreichen-
de und noch nicht abschlieBend bewer-
tete Auswirkungen auf andere Ziele
(Vermarktung, optimale Ausnutzung des
Baugebietes, Mehrkosten vs. bezahl-
barer Wohnraum, konkurrierende Nut-
zungsanspruche hinsichtlich der Nut-
zung der Dacher, des Larmschutzwalls
und der Randzonen, entwasserungskon-
zeptionelle Auswirkungen, Einschran-
kung der Gestaltungs-/ Planungsfreiheit
flr Wettbewerb und Bauherren (stad-
tebauliche Normierung), gestalterische/
asthetische Konflikte).

Grundsatzlich wird zu prifen sein, ob
und in welchem Umfang regenerati-

ve Energieerzeugung in die Bilanz des
neuen Stadtteils miteinbezogen werden
kann, auch wenn diese nicht unmittel-
bar auf dem Gebiet des Bebauungs-
plans erfolgt. Diese Fragen sind auch
bezlglich der Fragen zusatzlich entste-
hender Kosten zu bewerten. Die ver-
schiedenen Ergebnisse des Gutachtens
sollen unter Beachtung der zuvor ge-
nannten Belange in den stadtebaulichen
Wettbewerb einlieBen. Eine Uberarbei-
tung des Energiekonzeptes soll beauf-
tragt werden, sobald die weitere Ausar-
beitung des Siegerentwurfs vorliegt.

Quartiersgaragen/ Mobilitatskonzept

Bis zur Auslobung des Wettbewerbs
soll das Mobilitatskonzept hinsichtlich
seiner Umsetzbarkeit weiter vertieft
werden. Dies umfasst u.a. die Erorte-
rung folgender Aspekte:

* eines angemessenen Anteils an
Quartiersgaragen an dem gesamten
Stellplatzbedarf

« von Strategien flr eine Zonierung
(z.B. Bereiche mit Tiefgarage/ Stell-
platz auf dem Grundstlck und ver-
kehrsberuhigte Bereiche mit Quar-
tiersgarage in fuBlaufiger Erreich-
barkeit)

¢ des zu erwartenden Flachenbedarfs
(Anzahl und GroBe)

o der geeigneten Lage und Bauweise
der Quartiersgaragen

« eines geeigneten Betreiberkonzep-
tes der Quartiersgaragen

« der Vermarktungsaspekte der Quar-
tiersgaragen

Larm

Die Ergebnisse der stadtebaulichen und
verkehrlichen Vertiefungsstudie sollen
u.a. mit dem Gutachter der schalltechni-
schen Untersuchung und den Facham-
tern vertieft diskutiert werden, auch vor
dem Hintergrund moglicher Losungs-
ansatze im Stadtebau mit/ ohne aktive
LarmschutzmaBnahmen.

Weiteres Verfahren

Die Eckpunkte des Auslobungstextes
werden mit dem Runden Tisch, dem
Fachbeirat und der GRAG diskutiert.
Der stadtebauliche Wettbewerb soll
zusammen mit der stadtebaulichen
EntwicklungsmaBnahme Ende 2016 be-
schlossen werden.

Die vorgelegte Vertiefungsstudie stellt
dabei den wichtigsten Orientierungs-
rahmen dar.

Uberdies kdnnen auf Grundlage der
Vertiefungsstudie wichtige Verfah-
rensschritte fur die Bauleitplanung und
anstehenden Genehmigungsverfahren
oder Planfeststellungsverfahren ab-
geleitet werden. Der Aufstellungsbe-
schluss fur den Bebauungsplan soll
nach Durchfihrung des Wettbewerbs
und anschlieBender Uberarbeitung der
Wettbewerbsergebnisse 2018 ange-
strebt werden.

Vor Satzungbeschluss des Bebauungs-
plans, der flir 2020/2021 angestrebt
wird, ist u.a. ein fachlich stimmiges und
rechtlich tragfahiges Ausgleichsfla-
chenkonzept sowie ein Planfeststel-
lungsbeschluss zur Losung des Hoch-
wasserproblems fur den Gewasseraus-
bau Dietenbach notwendig.
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Waldabstand

Ausgleichsflachen

(Darstellung nur im Untersuchungsgebiet)

Anbauverbotszone

(Darstellung nur im Untersuchungsgebiet)

Regionaler Griinzug

(Darstellung nur im Untersuchungsgebiet)

U8 UL

Bebauungsplan BP6_037a

(Darstellung nur im Untersuchungsgebiet)
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______ Untersuchungsgebiet

Planungsrecht Ubersicht
FNP mit Erganzungen
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SWR-Funkmast
Betriebsgebaude

Wohnhaus und Schuppen
Kleingarten / Lagerplatz
Pferderanch

Hundeschule

gartnerische Nutzung
Hundesportplatz
Uberlaufparkplatz Mundenhof
Untersuchungsgebiet

Bestandsnutzungen
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HauptverkehrsstraBBen, Quelle: Klimauntersuchung fiir

Lufthygienisch maBig belasteter Bereich entlang der
die Stadt Freiburg im Breisgau

Luftleitbahn (schematische Darstellung)
nach Moglichkeit von Bebauung
freizuhaltender Bereich
Untersuchungsgebiet

Stadtklima und
Lufthygiene
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Landschaftsschutzgebiet

FFH Gebiet

Naturschutzgebiet

Biotope

Ausgleichsflachen

Vogelschutzgebiet

Wasserschutzgebiet

Untersuchungsgebiet

Natur und Landschaft
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