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Anlass

Der südlich von Stuttgart gelegene Fil-
derraum ist seit geraumer Zeit durch eine 
dynamische Entwicklung insbesondere im 
Hinblick auf demografische und ökonomi-
sche Aspekte geprägt. Ausschlaggebend 
sind der dort gelegene Stuttgarter Flug-
hafen, die benachbarte Landesmesse, 
zahlreiche bedeutende Wirtschaftsstand-
orte sowie mehrere Hochschulen und For-
schungseinrichtungen. Darüber hinaus ist 
aber auch die ausgezeichnete Verkehrs-
infrastruktur von Bedeutung. 

Gleichzeitig weist der Raum eine beson-
dere Bodengüte der landwirtschaftlichen 
Flächen auf und dient als bedeutendes 
Naherholungsgebiet. Die hohe Verdich-
tung und Entwicklungsdynamik einerseits 
sowie die naturschutzrechtlichen sowie 
land- und forstwirtschaftlichen Anforde-
rungen andererseits führen gepaart mit 
einer starken Flächenknappheit zu nicht 
unerheblichen Nutzungskonflikten und 
Flächenkonkurrenzen.

Durch die im Zuge des Projekts Stuttgart 
21 vorgesehene Neubautrasse des Schie-
nenfernverkehrs von Stuttgart nach Ulm 
mit einem neuen Fernverkehrshalt am 
Stuttgarter Flughafen, wird der Filderraum 
künftig noch besser an regionale und na-
tionale Ziele angebunden, was wiederum 
zu Standortvorteilen führt und womöglich 
mit einer Zunahme der ökonomischen und 
demografischen Prosperität einhergeht. 

1. 1 ANLASS UND ZIELE DER PLANUNG

Der Verband Region Stuttgart sowie die 
im Kommunalen Arbeitskreis Filder (KAF) 
zusammengeschlossenen Gemeinden 
des Filderraums haben daher 2017 eine 
Studie beauftragt, die die räumlichen 
Wachstumspotenziale im Filderraum auf-
grund der verbesserten Erreichbarkeit 
am Verkehrs- und Wirtschaftsstandort 
Flughafen Stuttgart überprüfen und durch 
konzeptionelle Überlegungen weiterent-
wickeln soll.

Ziele

Wesentliches Ziel der Studie ist das Auf-
zeigen von Potenzialen für die künftige 
Raum- und Siedlungsentwicklung des 
Filderraums. Dabei soll insbesondere der 
Frage nachgegangen werden, wie die An-
sprüche dieser Entwicklungspotenziale 
mit den Anforderungen der Landwirtschaft 
und des Naturschutzes vereinbart werden 
können.  Dabei gilt  es Bereiche ausfin-
dig zu machen, die sich im Hinblick auf 
Restriktionen und Potenziale besonders 
für eine Entwicklung eignen. Neben der 
quantitativen ist dabei auch eine qualita-
tive Aussage zu treffen, welche Bereiche 
sich für welche Funktionen, Zielgruppen 
und Bedarfe anbieten, denn nicht alle Nut-
zungen und Standorte sind für den Filder-
raum geeignet. Bei dieser Untersuchung 
sollen möglichst alle relevanten Aspekte 
der Raum- und Siedlungsentwicklung 
sowie geplante Vorhaben und Maßnah-
men im Untersuchungsraum berücksich-

Abb. 1: Landwirtschaftliche Flächen bei Ostfildern

tigt werden. Es soll dabei ein Raumbild 
entwickelt werden, das sämtliche Aspek-
te umfasst, Schwerpunkte setzt und als 
Grundlage für die Regionalplanung, kom-
munale Planungen und künftige Standort-
entscheidungen  dienen kann. Wesentlich 
ist die gemeinsame Entwicklung dieses 
Raumbildes mit den Akteuren vor Ort. 
Neben den Vertretern der Region und der 
Kommunen sind auch Akteure  aus den 
Bereichen Wirtschaft, Mobilität, Landwirt-
schaft und Naturschutz bei der Erstellung 
der Studie beteiligt gewesen.

Einstieg    Anlass und Ziele der Planung 
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Die einzelnen Kapitel der Studie sind an 
die einzelnen Phasen der Projektbear-
beitung angelehnt. Die Ergebnisse der 
Kapitel wurden im Rahmen von Aus-
schuss- oder Arbeitssitzungen präsen-
tiert, diskutiert und weiterentwickelt.

Methodisch wurde eine simultan-kreative 
Herangehensweise gewählt. Dies be-
deutet, dass frühzeitig plausible Entwick-
lungstendenzen aufgeworfen wurden, um 
damit zielgerichtet die Analyse durchzu-
führen und Raumbilder der Entwicklung 
zu entwerfen. Bei dieser Methodik wurden 
bereits in der Frühphase der Bearbeitung, 
aus dem planerischen Erfahrungsstand 
(z.B. aus der Bearbeitung ähnlich gela-
gerter Aufgaben oder der Aufbereitung 
von absehbaren Megatrends) Thesen 
zur Raumwirksamkeit der verkehrlichen 
Anbindung („Impulse“) formuliert und im 
Rahmen der Analyse und der Konzept-
phase überprüft und justiert. 

Für die Erstellung des Kapitels Standort-
analyse wurden zunächst die umfangreich 
vorhandenen Materialien, die vom Ver-
band Region Stuttgart und den Mitglieds-
gemeinden des Kommunalen Arbeitskrei-
ses Filder (KAF) zur Verfügung gestellt 
wurden, gesichtet und entsprechend ih-
rer Relevanz für die weitere Bearbeitung 
analysiert. Im Rahmen der sich dadurch 
ergebenden flächenbezogenen Analyse 
des Filderraums erfolgte eine Auseinan-
dersetzung mit nach bestimmten Kriterien 
definierten Restriktions- und Eignungsflä-
chen und eine Analyse der Erreichbarkei-

ten insbesondere im öffentlichen Verkehr. 
Einen wesentlichen Aspekt bildet die 
Auseinandersetzung mit den veränderten 
Erreichbarkeiten des Filderraums (neues 
Raum-Zeit-Gefüge) und den daraus re-
sultierenden Wirkungen sowie Chancen 
und Risiken. Darüber hinaus wurden auch 
übergeordnete Planungen (Regionalplan) 
sowie die vorbereitende Bauleitplanung 
und informelle Konzepte der Filderkom-
munen berücksichtigt. Ergänzend wurden 
Expertengespräche mit Vertretern der 
Kommunen und aus den Bereichen Wirt-
schaft, Mobilität, Landwirtschaft und Na-
turschutz geführt. Sämtliche Erkenntnisse 
sind in die Arbeit eingeflossen.

Da bereits umfangreiche Datengrundla-
gen vorlagen, bestand der Schwerpunkt 
der Bearbeitung des Kapitels Standort-
analyse darin, die für eine Argumenta-
tionskette relevanten Informationen zu 
selektieren und schlüssig aufzubereiten. 
Somit wurde der Analyseprozess auf 
Kernaussagen fokussiert, die in der nach-
folgenden Konzeptphase aufgegriffen 
wurden.

Das Kapitel Trends, Beispiele und Bedar-
fe dient der Unterfütterung der Konzepter-
arbeitung mit wesentlichen Informationen, 
die über die Standortanalyse und die Be-
trachtung der übergeordneten Planungen 
hinausgehen. Es wurden zunächst rele-
vante Veränderungen in Gesellschaft und 
Wirtschaft (z.B. Industrie 4.0), die in Wech-
selwirkung mit verkehrlichen Erreichbar-
keiten stehen untersucht und ihre Be-

1. 2 HERANGEHENSWEISE
deutung für den Filderraum thematisiert. 
Des Weiteren wurden Referenzbeispiele 
von raumwirksamen Vergleichsprojekten 
betrachtet. Dabei wurden die räumlichen 
und strukturellen Auswirkungen dieser 
Beispiele beschrieben um Rückschlüsse 
auf eine mögliche Entwicklung im Filder-
raum ziehen zu können. 

In der Konzeptphase wurden zunächst 
die Grundlagen für das Gesamtkonzept 
erarbeitet. Dazu wurden die Schlussfol-
gerungen aus der Analysephase verwen-
det und drei Szenarien (grundsätzliche 
Entwicklungsoptionen) zur künftigen Ent-
wicklung des Filderraums entworfen (dar-
unter eine „Null-Variante“). Die Szenarien 
wurden grafisch aufbereitet und in präg-
nanten Planskizzen dargestellt. Nachdem 
die Szenarien hinsichtlich ihrer Vor- und 
Nachteile bewertet wurden, wurden die 
Bestandteile, die sich für die künftige Ent-
wicklung eignen im nächsten Schritt zu 
einem Raumbild  für den Filderraum wei-
terentwickelt. Darin wurden Vorschläge 
zur Verortung von regionalbedeutsamen 
Elementen aus den Bereichen Wohnen, 
Gewerbe, Wissen sowie zur Landschaft 
und zur Mobilität gemacht und relevan-
te Teilräume (Fokusbereiche) bzw. Ent-
wicklungskorridore identifiziert, die sich 
aufgrund ihrer raumstrukturellen Voraus-
setzungen besonders für spezifische Nut-
zungen qualifizieren. 

Abschließend wurden im Rahmen einer 
vertiefenden Untersuchung für einige Fo-
kusbereiche, die exemplarisch für die in 

der Studie entwickelten Kernaussagen 
stehen, Vorschläge zur künftigen Entwick-
lung erarbeitet. Dabei wurden Aussagen 
zu konkreten Flächen und deren Nutzung, 
zur geplanten Anbindung der Räume 
an den MIV und ÖPNV sowie zur Land-
schaftsentwicklung formuliert.

 Herangehensweise    Einstieg



Abb. 3: Kommunale Gliederung

10 Überprüfung und Weiterentwicklung der räumlichen Wachstumspotenziale im Filderraum

Der Filderraum liegt südlich der baden-
württembergischen Landeshauptstadt 
Stuttgart mit dem Flughafen im Zentrum. 
Er wird durch die Bundesautobahn A 8 
(Karlsruhe - München) in einen kleineren 
nördlichen und einen größeren südlichen 
Bereich geteilt. Die Bundesstraße 27 ver-
läuft in Nord-Süd-Richtung vom Stuttgar-
ter Zentrum über den Flughafen und den 
Kreuzungspunkt mit der A 8 Richtung Tü-
bingen und Reutlingen.

Der Filderraum ist keine Planungsregion 
im eigentlichen Sinne, sondern Teil der 
Region Stuttgart, einer von 12 Regionen 
in Baden-Württemberg. Er umfasst  die 
Kommunen Leinfelden-Echterdingen, Fil-
derstadt, Ostfildern, Neuhausen auf den 
Fildern und Denkendorf, sowie die Stadt-
bezirke Vaihingen, Möhringen, Plieningen 
und Birkach der Landeshauptstadt Stutt-
gart und die Stadtteile Zollberg und Berk-
heim der Großen Kreisstadt Esslingen am 
Neckar. Die Anreinergemeinden haben 
sich im Kommunalen Arbeitskreis Filder 
(KAF) zusammengeschlossen. Dieser 
tagt regelmäßig und berät über Fragen 
der kommunalen Zusammenarbeit  sowie 
übergeordneter Planungen und Konzepte.

Im Filderraum leben auf 174,58 km² etwa 
252.900 Einwohner (Stand 2014). Die Be-
völkerungsdichte beträgt somit ca. 1.449 
Einwohner pro km². Sie verteilen sich fol-
gendermaßen auf die einzelnen Kommu-
nen: 

• Denkendorf: ca. 10.600 Einwohner

1. 3 STANDORTÜBERSICHT
• Esslingen am Neckar (mit den zwei 

Stadtteilen Zollberg und Berkheim): 
ca. 13.200 Einwohner

• Filderstadt: ca. 44.700 Einwohner

• Leinfelden-Echterdingen: ca. 38.300 
Einwohner

• Neuhausen auf den Fildern: ca. 
11.600 Einwohner

• Ostfildern: ca. 37.800 Einwohner

• Stuttgart (mit den vier Stadtbezirken 
Vaihingen, Möhringen, Plieningen 
und Birkach): ca. 95.900 Einwohner

Der Filderraum befindet sich im suburba-
nen Raum Stuttgarts und ist durch das 
Nebeneinander von Siedlungen, landwirt-
schaftlichen Flächen sowie Verkehrswe-
gen geprägt. Die Hochfläche der Filder 
zählt zu den landwirtschaftlichen Flächen 
mit den besten Böden im Land Sie dienen 
zusammen mit den Wald und Wiesenflä-
chen zu den wichtigsten Naherholungsge-
bieten im Ballungsraum Stuttgart. 

Auf den folgenden Seiten wird der Filder-
raum im Hinblick auf die planerisch rele-
vanten Themen vorgestellt und analysiert.  
In jedem Unterkapitel werden die wesent-
lichen Stärken und Schwächen sowie Po-
tenziale und Risiken dargestellt.

Abb. 2: Luftbild

STUTTGART
ESSLINGEN

OSTFILDERN

LEINFELDEN-
ECHTERDINGEN

FILDERSTADT

NEUHAUSEN 
A.D.F.

DENKENDORF

Einstieg    Standortübersicht 
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Abb. 4: Rosenparkquartier in Stuttgart-Vaihingen

Abb. 5: DITF-Campus in Denkendorf

Abb. 6: Bahnhof Leinfelden

Abb. 7: Messeparkhaus an der A8

Abb. 8: Blick über die Filder nach Neuhausen a.d.F.

Abb. 9: Freitreppe in Ostfildern-Scharnhauser Park

Abb. 10: Filderlandschaft bei Filderstadt-Sielmingen Abb. 11: Festo-Hochhaus in Esslingen-Berkheim

 Standortübersicht    Einstieg
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Verstädterung über die Suburbanisier-
ungswelle in den 1950er und 60er Jahren 
bis zu neuen Großsiedlungsprojekten der 
jüngeren Zeit. Bis 1950 haben sich bereits 
einige urbane Zentren im Süden Stutt-
garts entwickelt. Hierbei sind insbesonde-
re Vaihingen und Möhringen zu nennen, 
die per Eisen- oder Straßenbahn an die 
Kernstadt angebunden wurden Dadurch 
konnten neue Wohn- und Arbeitsstand-
orte erschlossen werden. Auffällig sind 
die umfangreichen Siedlungsneugrün-
dungen und -erweiterungen zwischen 
1950 und 1980 insbesondere im Bereich 
Vaihingen-Ost (Dürrlewang und Wallgra-
ben, Möhringen (Fasanenhof, Salzäcker), 
Leinfelden, Ostfildern-Parksiedlung und 
Esslingen-Zollberg. Diese Standorte wur-
den erstmals vor allem für den privaten 
PKW erschlossen und konnten sich da-
her unabhängig von den vorhandenen 
Bahnlinien entwickeln. Seit 1980 gab es 
ebenfalls Neuentwicklungen, insbesonde-
re aber Erweiterungen bestehender Sied-
lungsflächen. Neben Wohnflächen sind 
in dieser Periode überwiegend Indust-
rie- und Gewerbegebiete, Büroquartiere 
und Hochschulstandorte entstanden. Zu 
nennen sind hierbei z.B. die Erweiterung 
des Hochschul- und Forschungscampus 
sowie das Wohngebiet Rohrer Höhe in 
Vaihingen, die Bürostandorte Sternhäule 
und Fasanenhof-Ost in Möhringen, neue 
Wohngebiete im Süden von Filderstadt-
Bernhausen oder im Norden von Ostfil-
dern-Nellingen oder die Gewerbegebiete 
in Filderstadt-Bonlanden und Neuhausen-
West. Bei vielen Entwicklungen war die 

Abb. 12: Bevölkerungsentwicklung der Fildergemeinden 2000 bis 2015 in Tsd. Einwohner

Demographische Entwicklung 

Der Filderraum (exklusive der Stuttgarter 
und Esslinger Stadtteile außerhalb des 
Filderraums) verzeichnete im Jahr 2014 
eine Bevölkerungszahl von ca. 252.000. 
Er zeichnet sich seit geraumer Zeit durch 
eine besondere Dynamik hinsichtlich der 
Bevölkerungsentwicklung aus. Die Filder-
kommunen (inklusive der Stuttgarter und 
Esslinger Stadtteile außerhalb des Filder-
raums) wuchsen zwischen 2000 und 2015 
um etwa 57.000 Einwohner, was einer 
Steigerung um 7% entspricht. Prozentual 
am stärksten wuchsen in dieser Zeit Ost-
fildern (+24,8%) und Leinfelden-Echter-
dingen (+8,5%), das geringste Wachstum 
wurde in Esslingen am Neckar (+1,4%) 
bzw. Denkendorf (+4,5%) erreicht. Die 
Dynamik war somit in den Kommunen im 
direkten Flughafenumfeld am größten. 
Dazu kommt, dass das Durchschnittsalter 
immer weiter ansteigt, da die Menschen 
länger leben, gleichzeitig aber weniger 
Kinder geboren werden.

Siedlungsentwicklung

Der Filderraum ist heute durch eine po-
lyzentrische Siedlungsstruktur gekenn-
zeichnet, wobei die einzelnen Siedlungs-
körper teilweise zusammengewachsen 
und z.T. nur durch schmale Freiraum-
bänder voneinander getrennt sind. Ein 
Blick auf die Siedlungsentwicklung der 
vergangenen 100 Jahre zeigt sämtliche 
allgemeinen Entwicklungstrends von der 
mit der Industrialisierung einhergehende 

Abb. 13: Siedlungsentwicklung

2. 1 BEVÖLKERUNG UND SIEDLUNG

Siedlungsfläche
bis 1950

1950 bis 1980

seit 1980

Standortanalyse    Bevölkerung und Siedlung 
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Innen- / Außenentwicklung

über 50 ha

unter 50 ha

Lage an oder in der Nähe der A8 oder ei-
ner leistungsfähigen mehrspurigen Straße 
ausschlaggebend. Ein Sonderfall ist die 
Entwicklung des neuen Stadtteils Scharn-
hauser Park in Ostfildern. Dieser regiona-
le Wohnschwerpunkt auf einem stillgeleg-
ten amerikanischen Militärstützpunkt stellt 
das größte Siedlungsprojekt der vergan-
genen Jahre im Filderraum dar. Es erklärt 
auch den bedeutenden Bevölkerungszu-
wachs der Stadt Ostfildern in den letzten 
15 Jahren. Im Zuge der Besiedlung wurde 
auch eine Stadtbahnlinie von Stuttgart bis 
nach Ostfildern verlängert. Der Scharn-
hauser Park ist inzwischen größtenteils 
bebaut und bildet die neue Mitte der Stadt 
Ostfildern.

Unter die Siedlungsentwicklungen der 
jüngeren Zeit fallen u.a. die Nachverdich-
tung des Zentrums von Vaihingen (Ro-
senparkquartier, Schwabengalerie), die 
Umstrukturierung und Nachverdichtung 
des Synergieparks Vaihingen-Möhringen, 
der Neubau des Stuttgart Engineering 
Park (STEP), der Neubau der Landes-
messe und die Erweiterung der Airportcity 
am Flughafen, die Umstrukturierung nörd-
lich der S-Bahnlinie in Echterdingen, das 
Festo-Areal in Esslingen-Berkheim oder 
die neuen Wohnquartiere im Nordosten 
von Denkendorf bzw. im Süden von Ess-
lingen-Berkheim. Die Boden- und Immobi-
lienpreise im Filderraum sind vergleichs-
weise hoch. Bei den Häusern werden im 
Bundesvergleich auch unter Berücksichti-
gung des überdurchschnittlichen Einkom-
mensniveaus Spitzenpreise erreicht. Seit 

Abb. 14: Ausgewählte Siedlungsschwerpunkte ca. 2000-2018

Abb. 15: Scharnhauser Park, Ostfildern

2011 ist die Anzahl der Baufertigstellun-
gen  niedriger als das Wanderungssaldo.

Bewertung

Die Dynamik der Bevölkerungsentwick-
lung im Filderraum spiegelt sich natürlich 
auch in der Bautätigkeit der letzten Jahre 
wider. Es fällt auf, dass die Projekte flä-
chendeckend im Filderraum vorzufinden 
sind. Sämtliche Gemeinden haben in fast 
allen ihren Ortsteilen neue Siedlungsflä-
chen ausgewiesen. In Stuttgart wurde in 
dieser Zeit auch stärker im Bestand entwi-
ckelt. Gleiches gilt für Ostfildern, das mit 
dem Scharnhauser Park einen Großteil 
seiner Siedlungstätigkeit im Innenbereich 
abdecken konnte.  Jüngst ist auch in den 
meisten anderen Gemeinden diese Ten-
denz zu beobachten, was sicherlich ein 
bedeutender Schritt ist um übergeordne-
te Ziele zur Reduzierung der Flächenin-
anspruchnahme zu erreichen. Allerdings 
überwiegt die Neuentwicklung im Außen-
bereich unter Inanspruchnahme insbe-
sondere von ehemals landwirtschaftlich 
genutzten Flächen bei Weitem. Vielfach 
wurden auch Neubauquartiere abseits der 
wichtigen Straßen oder des schienenge-
bundenen öffentlichen Nahverkehrs ent-
wickelt. Hier stellt sich die berechtigte Fra-
ge, ob diese Quartiere zukunftsfähig sind, 
insbesondere im Hinblick auf die Konzen-
tration von Beschäftigungsschwerpunk-
ten im Bereich der Stadtzentren und der 
Knotenpunkte des ÖPNV. Beispiele für 
diese Entwicklung gibt es im Filderraum 
insbesondere in den letzten Jahren. So 

sind rund um die S-Bahnhaltepunkte 
Vaihingen, Leinfelden und Echterdingen 
größere Umstrukturierungsprojekte zu be-
obachten. Hieran kann in der Konzeptpla-
nung angesetzt werden. 

Im Zuge der Siedlungsentwicklung ist 
auch die Sicherung der Versorgung wie 
Einkaufsmöglichkeiten, Ärzte, Kultur- und 
Sporteinrichtungen sowie Bildungsange-
bote zu gewährleisten. Die Entwicklung 
von Flächen im Innenbereich sowie in der 
Nähe dieser Einrichtungen gewährleistet 
eine optimale Versorgung. Dort wo diese 
Angebote fehlen, müssen bei Neuplanun-
gen neue Versorgungszentren, idealer-
weise im Einzugsbereich des leistungsfä-
higen ÖPNV geschaffen werden. Abb. 16: Rosenparkquartier in Vaihingen

 Bevölkerung und Siedlung    Standortanalyse
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2. 2 WIRTSCHAFT UND BESCHÄFTIGUNG 

Wirtschaftliche Entwicklung

Die Region Stuttgart führt den Innovations-
index der Regionen Baden-Württembergs 
deutlich an. Der Anteil des produzieren-
den Gewerbes an der Bruttowertschöp-
fung sank zwar von etwa 39% im Jahr  
2008 auf etwa 33% im Jahr 2015, ist aber 
trotzdem noch deutlich höher als in ver-
gleichbaren Ballungsräumen. Produkti-
onsschwerpunkte der Region Stuttgart 
finden sich insbesondere im Neckartal 
sowie in Stuttgart-Zuffenhausen. Auch im 
Filderraum gibt es bedeutende Standorte, 
allerdings ist dieser Teilraum der Region 
Stuttgart auch sehr stark durch Büronut-
zungen geprägt. 

Über 98% der Unternehmen in der Regi-
on Stuttgart sind kleinere (1-9 Beschäf-
tigte) und mittlere (10-49 Beschäftigte) 
Unternehmen, viele davon hochspezia-
lisiert. Insbesondere diese ortsansässi-
gen Unternehmen sorgen für Wachstum 
und Beschäftigung. Ein Problem ist der 
Arbeitskräftemangel, dieser wird in den 
kommenden Jahren wohl nur durch die 
Zuwanderung gedeckt werden können, 
wobei die Region Stuttgart im Vergleich 
deutlich mehr internationale Arbeitskräfte 
anzieht als andere Regionen. 

Zuletzt fand in großen Betrieben eine 
erhebliche Nachverdichtung statt. Dies 
führt zu erheblichen Arbeitsplatzkonzen-
trationen und geht einher mit steigenden 
Anforderungen an die Mobilitätsangebote. 
Auch die Diversifizierung des produzie-

renden Gewerbes schreitet im Filderraum 
voran (Stichwort Industrie 4.0). Die Zahl 
der sozialversicherungspflichtig Beschäf-
tigten im produzierenden Gewerbe wird 
weiter abnehmen, die Beschäftigtenzah-
len insgesamt jedoch steigen.  Die Zahl 
der Beschäftigten im Dienstleistungssek-
tor wuchs z.B. in der Region Stuttgart von 
46 % (1991) auf rund 65 % (2013). 

Wirtschaftsstandorte 

Im Filderraum sind eine Reihe von nam-
haften Unternehmen in einer Vielzahl 
von Standorten ansässig. Beinahe jeder 
Ortsteil im Filderraum verfügt über meh-
rere Gewerbestandorte, wobei die höchs-
te Konzentration entlang der A8 und der 
B27 zu beobachten ist. Sowohl von der 
Fläche, als auch der Beschäftigtenzahl 
her sticht insbesondere der Synergiepark 
Vaihingen-Möhringen hervor. Hier sind 
auch in den kommenden Jahren erhebli-
che Investitionen und neue Beschäftigte 
zu erwarten. 

Die Bandbreite der im Filderraum vor-
handenen Wirtschaftsstandorte ist be-
sonders groß. In jeder Gemeinde sind 
unterschiedliche Branchen vorhanden, 
allerdings lassen sich auch Schwerpunkte 
identifizieren. Das produzierende Gewer-
be, das sich in der Regel aus ortsansäs-
sigen Familienunternehmen entwickelt 
hat, ist insbesondere im Synergiepark, 
in Leinfelden, in Scharnhausen, in Berk-
heim, in Nellingen, in Denkendorf, in Neu-
hausen und in Bonlanden vorhanden.  

L L

L

L
L

L

LInnenbereich, Außenbereich

über 50 ha

unter 50 ha

Hochtechnologieunternehmen z.B. aus 
der Softwarebranche gibt es im Stuttgart 
Engineering Park (STEP) in Vaihingen, im 
Synergiepark, in Leinfelden, in Echterdin-
gen, in der Achse Berkheim - Nellingen - 
Denkendorf sowie in Neuhausen. Größe-
re Büroparks sind insbesondere zwischen 
Vaihingen und Möhringen sowie entlang 
des B27 Korridor (Sternhäule, Fasanen-
hof-Ost) lokalisiert worden, während ur-
bane Dienstleistungsstandorte mit einer 
gemischten Nutzung insbesondere in Vai-
hingen (STEP, Stadtteilzentrum, Synergie-
park), Leinfelden-Nord und Scharnhauser 
Park entstanden sind. Automobilorientier-
te Gewerbestreifen nach amerikanischen 
Vorbild mit Autohäusern, Tankstellen, Fast 
Food Restaurants usw. haben sich in Fil-

Abb. 17: Ausgewählte Gewerbeentwicklungen der letzten Jahre inkl. Messe

Abb. 18: Synergiepark Vaihingen-Möhringen 

Abb. 19: Gewerbegebiet in Leinfelden

Standortanalyse    Wirtschaft und Beschäftigung 
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Abb. 20: Wirtschaftsstandorte über 2 ha 

tensität deutlich erhöht, so dass bereits 
von 2016 bis 2018 ein Neubau auf einem 
Messeparkplatz entstand. Ein neuer west-
licher Messeeingang befindet sich an der 
Stelle, an der derzeit ein Stadtbahnhalt 
geplant wird. Die Landesmesse Stuttgart 
wird nach der Fertigstellung des Filder-
bahnhofs der einzige Standort in Deutsch-
land sein, der im Umkreis von 1,5 km über 
einen Autobahnanschluss, einen ICE-Halt 
und einen Flughafen verfügt.

Bewertung

Der Wirtschaftsstandort Filderraum ist be-
reits heute besonders wettbewerbsfähig 
und dynamisch. Es besteht ein großer Mix 
an Branchen Dabei sind sowohl ortsan-
sässige als auch international operieren-
de Firmen ansässig. Durch die große Zahl 
an Unternehmen herrscht im Filderraum 
nahezu Vollbeschäftigung. Allerdings 
zeigen Arbeitskräftemangel, fehlende Er-
weiterungsstandorte und die an der Ka-
pazitätsgrenze angelangte Infrastruktur 
die Grenzen der Entwicklung auf. Ohne 
deutliche Verbesserungen wird auch die 
ökonomische Prosperität und Dynamik 
des Filderraums langfristig abnehmen. 
Bei der Entwicklung von Standorten sollte 
der Trend zur Nachverdichtung in die Jah-
re gekommener Gewerbeflächen, insbe-
sondere im Umfeld der Haltepunkte des 
ÖPNV weiterverfolgt werden, da dadurch 
die Flächeninanspruchnahme reduziert 
und der Umstieg auf umweltfreundliche 
Mobilität erleichtert wird.

Abb. 21: Messeparkhaus

Abb. 22: Airportcity Stuttgart

derstadt entlang der Echterdinger und 
der Sielminger Straße gebildet. Größere 
Logistikstandorte befinden sich in Filder-
stadt (südlich des Flughafens und in Bon-
landen-Nord), in Neuhausen-West, und in 
Scharnhausen. In Echterdingen-Nord, im 
Synergiepark und in Plattenhardt haben 
sich Gewerbegebiete mit Einzelhandelss-
tandorten in größerem Umfang entwickelt. 
Klassische Gewerbegebiete mit kleinteili-
gen Gewerbenutzungen sind mit weni-
gen Ausnahmen in jedem Ortsteil im Fil-
derraum anzutreffen. Die größten dieser 
Standorte (mehr als 10 ha) befinden sich 
in Vaihingen, Leinfelden-Nord, Ostfildern 
(alle Stadtteile), Berkheim-Ost, Neuhau-
sen, Bernhausen-West, Plattenhardt und 
Bonlanden. Weitere bedeutende Beschäf-
tigungsschwerpunkte sind das SI-Cent-
rum in Möhringen, die Landesmesse und 
der Flughafen mit der Airport City.

Der Stuttgarter Flughafen stellt einen 
wichtigen Wirtschafts- und Beschäfti-
gungsstandort dar. Allein die Flughafen 
Stuttgart GmbH beschäftigt über 1.000 
Mitarbeiter. Im direkten Umfeld sind wei-
tere 300 Unternehmen vorhanden. Zwi-
schen Flughafenterminal und Landes-
messe entwickelt sich seit einigen Jahren 
eine dynamische Airport City. Diese wird 
durch Nachverdichtung und Umstrukturie-
rung künftig noch bedeutender. 

Mit einer Nutzfläche von ca. 120.000 m² 
ist die Landesmesse Stuttgart die sechst-
größte Messe Deutschlands. Seit der 
Eröffnung 2007 hat sich die Nutzungsin-

Produzierendes Gewerbe

Büroparks

Urbanes Gewerbe

Logistik

Kommerzstreifen

Gewerbe mit Einzelhandelsstandorten

Klassisches Gewerbegebiet

Airport CIty

Landesmesse

SI-Centrum

2-5, 5-10. 10-20, 20-50, über 50 ha

Konzentration von Hochtechnologie

L

M
SI
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2. 3 FORSCHUNG UND HOCHSCHULEN

Wissensstandorte

Der Filderraum ist ein Schwerpunkt für 
Forschung und wissensbasierte Wirt-
schaft in der Region Stuttgart. In den 
1950er Jahre zogen zunächst einzelne 
Institute der Universität Stuttgart nach 
Vaihingen. In den 1960er Jahren wur-
de dann der Campus Vaihingen für die 
naturwissenschaftlich-technischen Fach-
bereiche der Universität errichtet. 1975 
zogen zwei Max-Planck-Institute nach 
Büsnau und in den 1980er Jahren ließen 
sich verschiedenen Fraunhofer Institute 
am Campus Vaihingen nieder. Inzwischen 
befinden sich auf dem Campus auch die 
Hochschule der Medien und ein Teil der 
Hochschule für Technik. Im Rahmen der 
Exzellenzinitiative des Bundes entstand 
der Kooperative Forschungscampus Vai-
hingen. 

Der zweite Hochschulstandort des Fil-
derraums befindet sich in Stuttgart-Ho-
henheim. Das im späten 18. Jahrhundert 
erichtete Schloss Hohenheim ist seit 1818 
Sitz eines landwirtschaftlichen Instituts 
(später Landwirtschaftliche Hochschule) 
und seit 1968 Universität Hohenheim. Im 
Laufe der Zeit hat sich ein weitläufiger 
Hochschulcampus für fast 10.000 Studie-
rende entwickelt. In den letzten Jahren 
haben sich im Umfeld weitere Wissens-
einrichtungen wie die Steinbeis-Hoch-
schule angesiedelt. 

In Denkendorf, im Osten des Filderraums, 
befinden sich darüber hinaus die Deut-

schen Institute für Textil- und Faserfor-
schung (DITF). Es handelt sich dabei um 
das größte Forschungszentrum dieser Art 
in Europa. Das Zentrum hat sich auf ei-
nem kleinen Forschungscampus im unte-
ren Körschtal angesiedelt. 

Außerdem gibt es im Filderraum weitere 
kleinere Wissensstandorte wie das Deut-
sche Zentrum für Luft- und Raumfahrt 
auf dem Campus Vaihingen, Institute der 
Universität Stuttgart im Stadtteilzentrum 
Vaihingen bzw. im Synergiepark sowie 
das Steinbeis Center of Management and 
Technology in Filderstadt.

Darüber hinaus gibt es im Filderraum eine 
Vielzahl von Unternehmen aus dem Wis-
senssektor bzw. aus den Bereichen wis-
sensorientierte Dienstleistungen und  wis-
sensorientierte Produktion. Schwerpunkte 
sind hier der STEP, der Synergiepark so-
wie die Achse Berkheim - Nellingen - Den-
kendorf.

Bewertung

Die bestehende Hochschul- und For-
schungslandschaft sowie die Ausrichtung 
vieler Unternehmen im Filderraum lassen 
den Schluss zu, dass die Region große 
Potenziale für die Entwicklung zu einer 
Wissensregion mit überregionaler Strahl-
kraft besitzt. Bereits jetzt verfügen diese 
Standorte über gute verkehrliche Anbin-
dungen, wodurch ein stetiger Austausch 
mit anderen Wissenseinrichtungen mög-
lich ist. Durch den Filderbahnhof und den 

Abb. 23: Forschungs- und Bildungsstandorte

Hochschulen

Forschungseinrichtungen

Standortgröße über 50 ha

Standortgröße 5-10 ha

Standortgröße unter 5 ha

Flughafen Stuttgart

geplanten Ausbau des ÖPNV im Filder-
raum können diese Standorte noch besser 
vernetzt werden und sich weitere Synergi-
en ergeben. Zusätzlich besteht Potenzial 
für weitere Wissenseinrichtungen bzw. 
Erweiterungen bestehender Einrichtun-
gen. Darüber hinaus sind auch ergänzen-
de Wohnflächen nötig, denn bereits heute 
gibt es große Engpässe bei Studieren-
denunterkünften. Auch die zunehmende 
Zahl an ausländischen Forschungs- und 
Hochschulbeschäftigten stellt die Region 
vor eine Herausforderung. 

Standortanalyse    Forschung und Hochschulen 
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2. 4 MOBILITÄT

Die Straßen im Filderraum sind überwie-
gend hoch belastet. Die A8 bei Oberai-
chen ist mit bis zu 74.000 und die B27 
bei Echterdingen mit bis zu 40.100 
Pkw/24h belastet. A8, B27 und L1192 bei 
Ostfildern-Nellingen waren im Jahr 2010 
teilweise zu 85% und mehr ausgelastet 
(Verband Region Stuttgart). Die Kapazi-
tät der Straßen liegt somit am Limit und 
wird mehr und mehr zu einem Problem 
für Bewohner und die Wirtschaft. Derzeit 
werden einige Straßenprojekte wie die 
sogenannte Filderauffahrt kontrovers dis-
kutiert. Stellt sie für die Einen die Lösung 
der Verkehrsproblematik dar, befürchten 
Andere, dass durch solche Projekte noch 
mehr Individualverkehr ausgelöst wird. 

Auch das bestehende Schienennetz ist 
hoch ausgelastet, insbesondere die S-
Bahnlinien vom Stuttgarter Zentrum zum 
Flughafen. Der Anteil des Öffentlichen 
Verkehrs am Modal Split betrug 2009/10 
im westlichen Filderraum lediglich 11,2 
% und war damit noch geringer als in 
der gesamten Region Stuttgart (12,5 
%). Der Kfz-Anteil lag dagegen bei 44,2 
% (Region Stuttgart 43,4%). Derzeit im 
Bau befindlich ist die Neubaustrecke des 
Schienenfernverkehrs nach Ulm mit Halt 
am Flughafen. In der Planungsphase be-
findlich sind die Verlängerung der S-Bahn 
von Bernhausen über Sielmingen nach 
Neuhausen sowie die Stadtbahnlinie von 
Fasanenhof-Schelmenwasen zum Flug-
hafen. Mittelfristig ist auch die Verlänge-
rung der Stadtbahnlinie von Leinfelden bis 
Echterdingen-Mitte vorgesehen.

Der Anteil des Fahrradverkehrs am Mo-
dal Split war im westlichen Filderraum mit 
11,8 % im Jahr 2009/10 deutlich höher 
als in der gesamten Region (6,8 %). Dies 
liegt womöglich an dem vergleichsweise 
hohen Anteil von Studierenden oder auch 
aufgrund der relativ ebenen Hochfläche. 
Der Fußverkehr war dagegen mit einem 
Anteil von 19,4 % am Modal Split (Region 
Stuttgart 23,6 %) relativ gering. Das Fahr-
rad- und Fußwegenetz ist im Filderraum 
relativ gut ausgebaut. Allerdings bestehen 
an einigen Stellen Lücken. Die A8 und die 
B27 stellen deutliche Barrieren dar, die 
nicht an allen notwendigen Stellen Brü-
cken oder Unterführungen aufweisen. Die 
Feldwege zwischen den landwirtschaft-
lichen Flächen stellen wichtige Fuß- und 
Radverbindungen für die Naherholung 
dar. Derzeit gibt es im Filderraum noch 
keine Radwegeschnellverbindung

Bewertung

Die starken Verkehrsengpässe im MIV 
können nur durch Straßenneubauten oder 
die Verlagerung auf andere Mobilitätsar-
ten verringert werden. Ein starker Ausbau 
würde allerdings voraussichtlich zu mehr 
Verkehr führen. Daher wird vorgeschlagen 
nur an wenigen Stellen das MIV-Netz zu 
ergänzen, z.B. durch Ortsumgehungen. 
Neue Großprojekte wie der Filderaufstieg 
sind genau abzuwägen. Es wird vorge-
schlagen insbesondere auf eine Stärkung 
des Umweltverbunds zu setzen, ergänzt 
um alternative Mobilitätsformen wie Car-
sharing und Expressbusse.

Abb. 24: MIV Bestand

Abb. 25: ÖV Bestand

 Mobilität    Standortanalyse
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2. 5 LANDSCHAFT UND NATUR

Landschaftraum

Der Filderraum zeichnet sich durch 
waldarme weiträumige Felder im Inne-
ren, ausgedehnte Waldbereiche an den 
Rändern sowie Streuobstbestände und 
kleinere Wald- und Wiesenbereiche an 
den Siedlungsrändern sowie im Körsch-
tal aus. Die hohen und oft divergierenden 
Nutzungsansprüche an den Raum führen 
zu einer großen Konkurrenz nicht nur im 
Hinblick auf Siedlungs- und Verkehrsflä-
chen sondern auch innerhalb der Frei-
raumnutzungen. 

Topografisch gesehen sind die Filder eine 
ca. 400 m hohe Hochebene oberhalb des 
Neckartals, die sich nach Westen zum 
Schönbuch auf über 500 m erhebt.

Der Filderraum stellt historisch eine der 
bedeutendsten landwirtschaftlichen An-
bauflächen in der Region Stuttgart dar. Die 
Böden auf der Filder-Hochebene zählen 
zu den besten und ertragreichsten Baden-
Württembergs. Der Anteil der landwirt-
schaftlichen Flächen beträgt derzeit etwa 
40 %, ist aber in den letzten Jahrzehnten 
stetig zurückgegangen. Grund dafür sind 
die großen Siedlungs- und Infrastruktur-
projekte, darunter die Verlängerung der 
Start- und Landebahn des Stuttgarter 
Flughafens und der Bau der Landesmes-
se Stuttgart.

Insbesondere in den Ortsrandlagen sowie 
im Körschtal befinden sich auch ausge-
dehnte Streuobstwiesen, die sich immer 

wieder mit kleinteiligen landwirtschaftli-
chen Flächen oder kleineren Waldstücken 
abwechseln. Die vielfältige Landschaft 
trägt erheblich zu einem ansprechenden 
Landschaftsbild bei, welches für die Iden-
tität des Filderraums bedeutend ist. 

Ebenfalls sehr prägend sind im Filder-
raum die ausgedehnten Waldbestände. 
Die größten zusammenhängenden Wald-
flächen befinden sich im Südwesten, dem 
sogenannten Schönbuchrand. Auch öst-
lich von Neuhausen und Denkendorf, in 
den Stuttgarter Filderstadtteilen sowie im 
Körschtal befinden sich Waldflächen, die 
überwiegend forstwirtschaftlich genutzt 
werden und außerdem der Naherholung 
dienen.

Größere Flüsse sind im Filderraum nicht 
vorhanden, jedoch fließt der Neckar nicht 
weit entfernt östlich und nördlich. Mehre-
re Nebenflüsse und -bäche des Neckars 
durchfließen den Filderraum und tragen 
mit ihrem Flussauen zu einem anspre-
chenden Landschaftsbild bei. Hierbei ist 
in erster Linie die Körsch zu nennen, die 
beinahe den gesamten Filderraum von 
Vaihingen im Westen über Möhringen, 
Scharnhausen bis Denkendorf durchfließt 
und bei Esslingen-Sirnau in den Neckar 
mündet. Bedeutend ist auch der Reichen-
bach, der in den Hügeln Südwestlich von 
Vaihingen entspringt, an Mussberg und 
Stetten vorbeifließt und südwestlich von 
Plattenhardt in die Aich, einen Nebenfluss 
des Neckars mündet. Größere stehende 
Gewässer sind nicht vorhanden.

Abb. 26: Bodenqualität
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Abb. 27: Landschaftsbildbewertung
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Naturraum

Im Filderraum sind umfangreiche Flächen 
für den Schutz von Natur, Arten, Wasser 
und Landschaft ausgewiesen. Allein über 
40% der Gesamtfläche des Filderraums 
sind als Landschaftsschutzgebiet ausge-
wiesen. Dazu zählen insbesondere der 
Schönbuchrand, die siedlungsnahen Na-
turräume der Stuttgarter Filderstadtteile, 
sowie von Ostfildern und Denkendorf so-
wie die Feldfluren südlich von Neuhausen 
und östlich von Filderstadt. 

Auch mehrere Naturschutzgebiete liegen 
im Filderraum. Die flächenmäßig größten 
befinden sich nördlich von Vaihingen, zwi-
schen Möhringen und Plieningen sowie 
zwischen Plieningen und Scharnhausen.

Darüber hinaus sind sämtliche Natur-
schutzgebiete und ein Teil der Land-
schaftsschutzgebiete auch als Flora-Fau-
na-Habitat im Rahmen der europäischen 
Natura 2000 Flächen geschützt. Es han-
delt sich dabei u.a. um Flächen nördlich 
von Vaihingen, zwischen Möhringen uns 
Plieningen, am Schönbuchrand und süd-
lich von Kemnat.

Die Filderböden sind für den Bodenwas-
serhaushalt sehr bedeutend, da sie ein 
hohes Wasserspeichervermögen aufwei-
sen und so z.B. auch bei Starkregener-
eignissen als wichtiger Zwischenspei-
cher fungieren können. Die Wälder im 
Nordwesten bei Vaihingen sind als Quell-
schutzgebiet geschützt. Die Zone umfasst 

Abb. 28: Ausgewählte Schutzgebiete

Abb. 29: Landschaftsschutzgebiet bei Sielmingen

Abb. 30: Landschaftsschutzgebiet bei Möhringen

u.a. den Campus Vaihingen, die Patch 
Barracks, das Stadtteilzentrum von Vai-
hingen und Büsnau. Ein Teil dieser Fläche 
ist auch als Wasserschutzgebiet (Zone 1 
und Zone 2) geschützt. Daneben befin-
den sich Wasserschutzgebiete der Zone 2 
im Bereich der Esslinger Filderstadtteile, 
südlich von Denkendorf (darunter auch 
eine geplante Schutzfläche) und südlich 
von Neuhausen. 

Die Auenbereiche der Flusssysteme sind 
als HQ 100-Überschwemmungsgebiete 
von neuer Bebauung freizuhalten. Es han-
delt sich dabei um Flächen die im Rah-
men eines statistisch gesehen alle 100 
Jahre eintretenden Hochwasserereignis-
ses überschwemmt werden. Dazu zählen 
teils auch ausgedehnte Bereiche, wie z.B. 
zwischen Vaihingen und Möhringen oder 
entlang der Körsch im unteren Körschtal 
zwischen Denkendorf und dem Neckar.

Auch einzelne geschützte Naturdenkmale 
sind im Filderraum zu finden. Dazu zäh-
len u.a. ein kleiner See nordwestlich von 
Möhringen, mehrere Wiesen und Feldflu-
ren im Körschtal sowie mehrere Waldflä-
chen überwiegend am Schönbuchrand.

Im zentralen, intensiv landwirtschaftlich 
genutzten Bereich der Filder haben die 
wenigen verbliebenen linearen oder punk-
tuellen Biotop-Strukturen eine wichtige 
ökologische Trittsteinfunktion. Hochwer-
tige Lebensräume für Tiere und Pflanzen 
finden sich entlang der Fließgewässer 
und in Form von Streuobstwiesen und 

Landschaftsschutzgebiet (LSG)

Naturschutzgebiet (NSG)

Flora-Fauna-Habitat (FFH)
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extensivem Grünland. Arten- und struktur-
reich sind auch die umgebenden Wälder 
sowie die Hangbereiche des Neckartals. 
Die Kernflächen des Biotopverbunds 
befinden sich vorwiegend an den Rän-
dern des Filderraums, insbesondere am 
Schönbuchrand, sowie zwischen Möhrin-
gen und Plie ningen. Die Kernflächen wer-
den durch Verbindungsflächen und Land-
schaftskorridore, die sich insbesondere im 
Körschtal und entlang der Filderterrassen 
erstrecken, ergänzt. 

Klimafunktion

Der Filderraum weist in großen Teilen eine 
bedeutende Klimafunktion auf. Dies trifft 
sowohl für den Freiraum, als auch für die 
Siedlungsflächen zu. In den bebauten Ge-
bieten von Vaihingen und Möhringen gibt 
es Bereiche, die aufgrund der hohen Dich-
te klimatische Nachteile aufweisen. Für 
das Siedlungsklima der Filder sind Kalt-
luftentstehungsgebiete (Äcker, Grünland), 
Frischluftproduzenten (Waldgebiete) und 
Luftleitbahnen (Fluss- und Bachsysteme) 
von besonderer Relevanz. Für die Umge-
bung sind die Kaltluftabflussbereiche, die 
sich von der Filderhochebene Richtung 
Neckartal ziehen (Berg-/Talwindbereiche 
und Hangabwindbereiche) bedeutend. In 
der künftigen Raumentwicklung ist es da-
her notwendig bestimmte klimatologisch 
bedeutsame Bereiche von einer Bebau-
ung freizuhalten.

Abb. 31: Biotopverbund

Abb. 32: Klimafunktion
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Bewertung

Die Landschaft im Filderraum ist durch die 
zunehmende Versiegelung durch Sied-
lungs- und Verkehrsflächen bedroht. Da 
sich der Filderraum künftig noch dynami-
scher entwickeln wird, ist es von großer 
Bedeutung, zusammenhängende Berei-
che für die Freiraumnutzungen zu sichern.

Um den Filderraum auch künftig als land-
wirtschaftliche Produktionsfläche und 
Kulturlandschaft zu erhalten, ist es un-
abdingbar zusammenhängende Flächen 
insbesondere mit guter oder sehr guter 
Bodenfunktion zu erhalten. Kompromis-
se sind hierbei unerlässlich, da sich die 
besten Böden meist in den Bereichen mit 
dem stärksten Entwicklungsdruck befin-
den. Die Waldflächen weisen neben ihrer 
Nutzung für die Forstwirtschaft auch eine 
bedeutende Funktion für den Natur- und 
Artenschutz sowie die Naherholung auf 
und sind somit in vielfältiger Weise bedeu-
tend. Die Wälder sind daher im Vergleich 
zu den landwirtschaftlichen Flächen viel 
weniger betroffen da trotz des hohen Ent-
wicklungsdrucks kaum Waldflächen für 
die Siedlungsentwicklung in Anspruch ge-
nommen werden.

Auch der Naturraum mit den Schutzge-
bieten ist stark von der zunehmenden Flä-
chenversiegelung sowie den hohen Emis-
sionen betroffen. Dabei sind insbesondere 
die durch das hohe Verkehrsaufkommen 
verbundenen Lärm- und Schadstoffbelas-
tungen zu nennen. Auch künftig sollten 

Naturflächen wie Biotope ausgebaut und 
miteinander vernetzt werden um den Frei-
raum- und Biotopverbund zu sichern und 
zu stärken.

Die Freiräume im Filderraum verfügen 
neben der Sicherung von Lebensräumen 
für Flora und Fauna aufgrund der hohen 
Bevölkerungsdichte auch über eine wich-
tige Erholungsfunktion. Neben den Wald-
gebieten und den weiten offenen Feldern 
zählen auch die ausgedehnten Streuobst-
wiesenbestände, die sich meist in den 
Randlagen der Siedlungsflächen befin-
den, zu einem wichtigen Naherholungs-
raum. Die Vielfalt der Filderlandschaft mit 
den drei Hauptkategorien Wald, Feld und 
Streuobstwiese sollte aufgrund der na-
turräumlichen Bedeutung und der identi-
tätstiftenden Wirkung unbedingt erhalten 
bleiben. Direkt an den Flughafen angren-
zend ist bei einem Lärmpegel von über 
60 dB(A) allerdings kaum von einer Erho-
lungsfunktion auszugehen. Daher könnte 
ein Konzeptbestandteil sein, dort gewerb-
liche Flächen zu entwickeln, wo eine Er-
holungsfunktion aufgrund von Lärm- oder 
Umweltbelastungen nicht oder nur schwer 
aufrechtzuerhalten ist. Wichtig ist außer-
dem die Durchlässigkeit von Landschaf-
ten und Wegeverbindungen schrittweise 
zu verbessern.

Abb. 35: Filderlandschaft bei Echterdingen

Abb. 33: Landschaftsräume

Abb. 34: Filderlandschaft bei Leinfelden
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2. 6 KOMMUNALE PLANUNGEN

Der Filderraum ist einerseits durch klein-
teilige Verwaltungsstrukturen, anderer-
seits aber auch durch interkommunale 
Zusammenarbeit gekennzeichnet. Um 
über gemeindeübergreifende Projekte 
zielgerichtet diskutieren und entscheiden 
zu können, wurde ein Kommunaler Ar-
beitskreis Filder (KAF) geschaffen. Die 
vorbereitende Bauleitplanung findet aber 
weiterhin auf Gemeindeebene statt. Da-
bei gibt es sowohl Unterschiede in der 
Darstellung, als auch inhaltlicher Art. So 
ist der Flughafen Stuttgart z.B. im FNP 
der Stadt Leinfelden-Echterdingen als 
Verkehrsfläche, im FNP der Stadt Filder-
stadt aber als Sonderbaufläche Flughafen 
gekennzeichnet.

Im FNP der Landeshauptstadt Stuttgart 
fällt auf, dass nur wenige neue Flächen im 
Außenbereich geplant sind. Hier liegt der 
Schwerpunkt eindeutig auf der Innenent-
wicklung. Im Teilbereich Filder stechen die 
vielen Sonderbauflächen hervor. Es han-
delt sich dabei u.a. um die als Sonderbau-
flächen Militär gekennzeichneten Patch 
Barracks in Vaihingen und Kelley Barracks 
in Möhringen, das Areal des Max-Planck-
Instituts in Büsnau, den Hochschul- und 
Forschungscampus Vaihingen, den Be-
triebshof der Verkehrsbetriebe im Syn-
ergiepark, das SI-Centrum in Möhringen 
und den Hochschulcampus Hohenheim. 
Die in Stuttgart angewendete Verbindung 
von zwei Nutzungsarten lässt sich in der 
Siedlung Assemwald mit ihren mehrge-
schossigen Wohnhochhäusern beobach-
ten. Hier wurden Wohnbauflächen und 

Grünflächen kombiniert. Ansonsten fallen 
die im FNP Stuttgart dargestellten zahl-
reichen Grünkorridore auf, die insbeson-
dere die dicht bebauten Kernbereiche der 
Stadtteile mit dem Landschaftsraum ver-
binden.

Im FNP der Stadt Leinfelden-Echterdingen 
fallen die großen Gewerbeerweiterungen 
entlang des Flughafens auf, wovon die 
südliche jedoch von einer Genehmigung 
ausgenommen wurde. Daneben lassen 
sich u.a. die Umstrukturierung des Be-
reichs nördlich des S-Bahnhofs Echter-
dingen sowie mehrere neue Wohnbauflä-
chen in Leinfelden, Oberaichen, Musberg 
und eine durchgrünte Wohnbaufläche in 
Stetten ausmachen.

In Filderstadt fallen u.a. mehrere geplan-
te Gemeinbedarfsflächen für Sport in 
Sielmingen und Bernhausen, geplante 
Wohnbauflächen in Sielmingen und Hart-
hausen, sowie geplante gewerbliche Bau-
flächen in Bernhausen (West und Nord), 
Sielmingen (Nord), Bonlanden (Nordost) 
und Plattenhardt (Ost) auf. Ein beachtli-
cher Teil dieser Flächen befindet sich je-
doch bereits in der Umsetzung.

In der Stadt Ostfildern befindet sich das 
Projekt Scharnhauser Park in einem sehr 
weit fortgeschrittenen Stadium. Auch im 
derzeit rechtskräftigen FNP sind nur noch 
wenige Teilbereiche im Süden als geplan-
te Bauflächen enthalten. Die künftige Ent-
wicklung konzentriert sich auf die Stadt-
teile Ruit (zwei größere Wohnbauflächen), 

Kemnat (eine größere Wohnbaufläche), 
Scharnhausen (große Erweiterungsflä-
che des Gewerbegebietes, sowie größere 
Wohnbaufläche) und Nellingen (eine grö-
ßere Wohnbaufläche und zwei gemischte 
Bauflächen). Im Gegensatz zu Filderstadt 
sind die meisten Flächen noch nicht entwi-
ckelt, da der Abschluss der Entwicklungs-
tätigkeit im Scharnhauser Park oberste 
Priorität hat.

In den beiden Esslinger Filderstadtteilen 
Zollberg und Berkheim ist als bedeu-
tendste Maßnahme ein neues Gewerbe-
gebiet geplant. Für dieses sind im FNP 
zwei alternativer Standorte (südlich und 
östlich von Berkheim) enthalten. Eine Ent-
scheidung darüber welche gewerbliche 

Baufläche entwickelt werden soll, ist noch 
nicht gefallen.

In der Gemeinde Denkendorf stechen 
insbesondere drei geplante Bauflächen 
hervor: Eine gewerbliche Baufläche im 
Norden, eine Wohnbaufläche im Osten 
sowie eine daran angrenzende Gemein-
bedarfsfläche.

In der Gemeinde Neuhausen sind ver-
gleichsweise umfangreiche Planungsflä-
chen im FNP enthalten. Dabei sind vor-
rangig die Arrondierungen des östlichen 
Siedlungsrandes mit Wohnbauflächen, 
die geplanten gewerblichen Bauflächen 
im Norden sowie eine größere Gemeinbe-
darfsfläche Sport im Westen zu nennen.

Abb. 36: Collage der Flächennutzungspläne der Filderkommunen

Standortanalyse    Kommunale Planungen 
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Abb. 37: Ausgewählte Entwicklungskonzepte und Leitbilder der Filderkommunen

Im Hinblick auf informelle Planungen gibt 
es in sämtlichen Filderkommunen Leit-
bilder und Entwicklungskonzepte für die 
gesamte Kommune oder Teilbereiche. 
Darüber hinaus wurden durch den KAF 
bereits mehrere gemeinsame Konzepte 
wie das Teilraumkonzept Filder oder das 
Konzept Landschaftspark Naturraum Fil-
der beauftragt. Die Konzepte wurden bei 
den Entwicklungsüberlegungen dieser Ar-
beit berücksichtigt, soweit die Aussagen 
der Konzepte thematisch von Bedeutung 
waren. Weitergehende Entwicklungsüber-
legungen, insbesondere solche, für die 
noch keine Planwerke vorliegen, wurden 
im Rahmen von Gesprächen mit den Fil-
derkommunen aufgenommen und be-
rücksichtigt.

Für die Stadt Stuttgart besteht u.a. ein 
Wirtschaftsflächenkonzept, indem wich-
tige Entwicklungslinien, Handlungsfelder 
und Strategieansätze für eine nachhaltige 
Gewerbeentwicklung in Stuttgart bis zum 
Jahr 2030 dargestellt werden. Für die 
Stadtbezirke im Filderraum werden dabei 
u.a. Aussagen zur Entwicklung des Syner-
gieparks, des Campus Vaihingen und des 
Eiermann-Campus getroffen. Dabei wur-
den sowohl Überlegungen zur künftigen 
Nutzung, als auch der städtebaulichen 
Konfiguration angestellt. Des Weiteren 
wurden ein Stadtteilentwicklungskonzept 
für den Stadtbezirk Vaihingen, das Stadt-
entwicklungskonzept, die Zeitstufenlisten 
mit Potenzialen für Wohnen und Gewer-
be, und das Verkehrsentwicklungskon-
zept aufgegriffen. Der Schwerpunkt der 

Entwicklung in Stuttgart liegt auch hier auf 
der Innenentwicklung.

In Leinfelden-Echterdingen liegen u.a. 
ein Leitbild für die Stadtentwicklung ein 
Verkehrsentwicklungsplan sowie eine 
Übersicht der Wohnbau- und Gewerbe-
flächenpotenziale vor. Letztere enthält 
die wichtigsten Entwicklungspotenziale 
der Stadt, unterschieden nach zeitlichen 
Prioritäten. Die meisten Potenziale sind 
bereits im Flächennutzungsplan enthal-
ten und noch größtenteils unbebaut. Am 
ehesten sind in jüngster Zeit die Potenzi-
ale der Innenentwicklung genutzt worden. 
Die meisten Flächen werden als langfristi-
ges Potenzial vorgehalten.

Für die Stadt Filderstadt liegen u.a. die 
Perspektive Filderstadt 2030 - Räumli-
ches Leitbild, das Integrierte Stadtentwick-
lungskonzept (ISEK 1.0 und 2.0) und der 
Mobilitätsentwicklungsplan vor. Für diese 
Arbeit waren insbesondere die Aussagen 
des räumlichen Leitbilds hilfreich, da darin 
Überlegungen zur künftigen räumlichen 
und strukturellen Ausrichtung der fünf 
Stadtteile gemacht wurden. Enthalten wa-
ren u.a. der Vorschlag eines Grünzuges 
sowie einer Urbanitäts- und Mobilitätsach-
se entlang der künftigen S-Bahnstrecke.

Für die Stadt Ostfildern liegt u.a. ein 
Bauflächenpotenzialkonzept vor, in dem 
schon sehr konkret die künftigen Flächen-
potenziale für sämtliche Nutzungen ent-
halten sind. Darin wird deutlich, dass in 
Ruit-Nordwest und Nellingen-West nach 

2020 die künftigen Wohnentwicklungs- 
und in Nellingen-Süd und Scharnhausen-
West die künftigen Gewerbeentwicklungs-
Schwerpunkte gesehen werden.

Für die Große Kreisstadt Esslingen gibt 
es u.a. Szenarien und Strategiekarten zur 
räumlichen Stadtentwicklung. Für die bei-
den Filderstadtteile sind darin insbeson-
dere die Stärkung und Weiterentwicklung 
vorhandener Gewerbestandorte, die Nut-
zung von Innenentwicklungspotenzialen, 
die Qualifizierung und Aufwertung älterer 
Siedlungsbestände sowie die Verlänge-
rung der Stadtbahn von Nellingen nach 
Esslingen vorgesehen.

In Denkendorf ist ein Integriertes Kon-

zept zur Gemeindeentwicklung in Arbeit, 
von dem bereits erste Ergebnisse vorlie-
gen. Außerdem gibt es Informationen zu 
Wohn- und Gewerbepotenzialen und eine 
Untersuchung zur S-Bahnverbindung ins 
Neckartal. Demnach wird eine Erweite-
rung der Siedlungsfläche nach Nordosten 
sowie eine künftige S-Bahnanbindung an-
gestrebt.

Auch in Neuhausen wird ein Integriertes 
Gemeindeentwicklungskonzept erarbei-
tet. Erste Ergebnisse aus der mit den Bür-
gern diskutierten Flächenüberlegungen 
liegen bereits vor. Demnach wird in der 
Gemeinde auf ein Siedlungswachstum 
insbesondere nach Norden (Gewerbe) 
und Osten (Wohnen) gesetzt.

 Kommunale Planungen    Standortanalyse
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Filderstadt-Bonlanden festgelegt.

Darüber hinaus werden im Regionalplan 
auch Aussagen zu Standorten für zent-
renrelevante Einzelhandelsgroßprojekte, 
Regionale Grünzüge und Grünzäsuren, 
Gebiete für den Abbau oberflächennah-
er Rohstoffe bzw. Gebiete zur Sicherung 
für Rohstoffe sowie Verkehrstrassen un-
terschieden nach Bestand, Neubau und 
Ausbau dargestellt.

Im Hinblick auf die Entwicklung eines 
Raumbildes für den Filderraum dienen die 
Vorgaben des Regionalplans als Orien-
tierung. Allerdings sollten bestimmte As-
pekte auch hinterfragt bzw. neue Schwer-
punktsetzungen vorgeschlagen werden. 

2. 7 REGIONALPLANUNG

Der Regionalplan für die Region Stuttgart 
mit seinen 179 Städten und Gemeinden  
und ca. 2,8 Mio. Einwohnern wird vom 
Verband Region Stuttgart erstellt. Der ak-
tuelle Regionalplan ist aus dem Jahr 2009 
und legt die Grundsätze und Ziele der 
Regionalentwicklung für einen Zeitraum 
von ca. 15 Jahren fest. Diese Arbeit soll 
einen Beitrag leisten für die künftige Regi-
onalentwicklung des Teilraums Filder und 
dient der Vorbereitung gegebenenfalls er-
forderlicher formaler Planungsverfahren, 
etwa zur (Teil-)Änderung des Regional-
plans. Die Entscheidung darüber obliegt 
der politischen Willensbildung in den zu-
ständigen Gremien.

Der Filderraum ist im Regionalplan mit 
der Raumkategorie Verdichtungsraum 
klassifiziert. In der Strukturkarte des Re-
gionalplans werden darüber hinaus das 
Oberzentrum Stuttgart, das Mittelzentrum 
Esslingen am Neckar sowie die Unterzen-
tren Leinfelden-Echterdingen, Filderstadt 
und Ostfildern dargestellt. Von Stuttgart 
verlaufen über Esslingen am Neckar nach 
Plochingen, über Stuttgart-Vaihingen 
nach Sindelfingen bzw. Böblingen sowie 
über Leinfelden-Echterdingen, Filderstadt 
und weiter Richtung Tübingen und Reut-
lingen Landesentwicklungsachsen und 
von Stuttgart-Vaihingen über Leinfelden-
Echterdingen, Filderstadt und weiter nach 
Kirchheim unter Teck eine regionale Ent-
wicklungsachse an der die künftige Ent-
wicklung bevorzugt stattfinden sollte.

In der Raumnutzungskarte des Regional-

plans werden die sich aus den Grundsät-
zen und Zielen ergebenden verbindlichen  
Festlegungen sowie die aus anderen 
Planungen ergebenden nachrichtlichen 
Übernahmen zu den Kategorien Sied-
lungsstruktur, Freiraumstruktur, Verkehr, 
Ver- und Entsorgung und sonstige Ein-
richtungen bzw. Vorhaben dargestellt.        

Im Filderraum sind gemäß Plansatz  
2.4.1.4 (Z) im aktuellen Regionalplan fol-
gende Gemeinden oder Gemeindeteile mit 
verstärkter Siedlungstätigkeit festgelegt: 
Stuttgart (alle Stadtteile im Filderraum), 
Leinfelden-Echterdingen (alle Stadtteile 
außer Stetten), Filderstadt (alle Stadtteile 
außer Harthausen), Ostfildern (Stadttei-
le Nellingen mit Scharnhauser Park und 
Ruit) sowie die Filderstadtteile von Esslin-
gen am Neckar. Lediglich auf die Eigen-
entwicklung beschränkt sind der Stadtteil 
Stetten in Leinfelden-Echterdingen, der 
Stadtteil Harthausen in Filderstadt, die 
Stadtteile Scharnhausen und Kemnath in 
Ostfildern sowie die Gemeinden Denken-
dorf und Neuhausen auf den Fildern. 

Als Schwerpunkte des Wohnungsbaus 
sind im Filderraum die Bereiche Scharn-
hauser Park und Ruit in Ostfildern sowie  
Oberaichen-Süd in Leinfelden-Echter-
dingen festgelegt. Als Schwerpunkte für 
Industrie, Gewerbe und Dienstleistungs-
einrichtungen werden Wallgraben im 
Stuttgarter Stadtteil Vaihingen, Scharn-
hauser Park in Ostfildern, Unteraichen-
Nordost und Gewerbegebiet Ost in Lein-
felden-Echterdingen sowie Affelter Süd in 

Abb. 38: Ausschnitt aus der Raumstrukturkarte des Regionalplans (Verband Region Stuttgart, 2009)

So lässt sich aus der Analyse bereits er-
kennen, dass aufgrund des Infrastruktur-
ausbaus die Zugehörigkeit zur regionalen 
Entwicklungsachse ergänzt und die Ge-
meinde Neuhausen aufgrund des künfti-
gen S-Bahnhaltes zu einer Kommune mit 
Siedlungstätigkeit heraufgestuft werden 
könnte. Auch das „Zentrale-Orte-System“ 
scheint hinsichtlich eines zu entwickeln-
den Raumbildes nur eingeschränkt nutz-
bar, da sich abzeichnet, dass sich auch 
außerhalb der zentralen Orte Zentren he-
rausgebildet haben. Es erscheint sinnvoll, 
die durch die künftigen Infrastrukturpla-
nungen eintretenden Neuerungen künftig 
in der Regionalplanung aufzugreifen.

Standortanalyse    Regionalplanung 
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Abb. 39: Ausschnitt aus der Raumnutzungskarte des Regionalplans (Verband Region Stuttgart, 2009)

 Regionalplanung    Standortanalyse
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2. 8 SONSTIGE RELEVANTE PLANUNGEN 

Flughafen / Airport City

Der Stuttgarter Flughafen setzt auf ein 
beständiges Wachstum und hat dabei ins-
besondere die gewerblichen Bauflächen 
sowie Logistikflächen im Blick. Derzeit 
wird ein Masterplan zur Entwicklung der 
Airport City umgesetzt. Dabei stehen die 
Verdichtung und Neustrukturierung von 
Flächen nördlich des Flughafenterminals 
im Fokus. Teilweise wurden Parkplätze 
oder untergenutzte Flächen in hochwerti-
ge Büroflächen umgewandelt. Ein sichtba-
res Beispiel dafür ist die Nauansiedelung 
von Ernst & Young südlich des Messe-
Parkhauses an der A 8. Auch die Einbin-
dung des künftigen Filderbahnhofs und 
die Verknüpfung der getrennten Bahnstei-
ge für ICE, IC, Regionalbahnen, S-Bahn 
und Stadtbahn ist hierbei zu berücksich-
tigen. Gleichzeitig sollen die Aufenthalts-
qualität für Beschäftigte, Messebesucher 
und Passagiere verbessert werden. Der 
Masterplan sieht neben dem bisherigen 
Entwicklungsschwerpunkt auch größe-
re neue Flächen westlich der bisherigen 
Airport City vor. In Verbindung mit dem im 
FNP der Stadt Leinfelden-Echterdingen 
vorgesehenen Gewerbegebiet an der B 
27  könnte hier ein interessantes großflä-
chiges Entwicklungsareal entstehen. 

Stuttgart 21 

Neben dem Neubau des Stuttgarter 
Hauptbahnhofes umfasst das Projekt 
Stuttgart 21 noch zwei weitere nicht we-
niger bedeutende Teilprojekte: Die Hoch-

Abb. 40: Masterplan Airport City (Flughafen Stuttgart, 2018)

Abb. 41: Projekt Stuttgart 21 mit Filderbahnhof und Neubaustrecke Stuttgart-Ulm

geschwindigkeitsstrecke Stuttgart - Ulm 
sowie den Neubau des Filderbahnhofs 
am Flughafen. Letzterer soll etwas nörd-
lich des derzeit bestehenden S-Bahnho-
fes entstehen und den Flughafen an das 
Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn an-
binden. Gleichzeitig werden der Neubau 
der Intercity-Verbindung nach Zürich so-
wie die Stadtbahnverlängerung der U 6 
geplant. Dazu werden umfangreiche bau-
liche Maßnahmen zur Verknüpfung der 
einzelnen Verkehrsprojekte erforderlich. 

S-Bahnverlängerung nach Neuhausen

Die derzeit am S-Bahnhof Filderstadt-
Bernhausen endende Linie S 2 soll künf-
tig über Filderstadt - Sielmingen bis nach 
Neuhausen auf den Fildern fahren. Die 
etwa 4 km lange Strecke erschließt somit 
zwei weitere Filderorte und bindet somit 
eine Reihe von Wohn- und Gewerbe-
standorten an das Stuttgarter Zentrum, 
die Beschäftigungsschwerpunkte in Vai-
hingen und Möhringen sowie den Flugha-
fen mit der Landesmesse und der Airport 
City an.

Stadtbahnverlängerung zum Flughafen

Ein weiteres bedeutendes Projekt des 
öffentlichen Nahverkehrs stellt die Ver-
längerung der Stadtbahnlinie U 6 von Fa-
sanenhof-Schelmenwasen bis zum Flug-
hafen dar. Die neue Stadtbahnstrecke soll 
zunächst oberirdisch entlang der B 27 und 
ab der Landesmesse unterirdisch verlau-
fen. Sie umfasst drei neue Haltestellen: 

Standortanalyse    Sonstige relevante Planungen 
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die Station Stadionstraße, die den nord-
östlichen Teil von Echterdingen erschließt, 
die Station Messe West und die künftige 
unterirdische Endhaltestelle Flughafen/
Messe von wo aus zur S-Bahn und zum 
Fernverkehr am neuen Filderbahnhof um-
gestiegen werden kann. Nach derzeitigem 
Stand soll die neue Stadtbahnlinie im Jahr 
2021 in Betrieb gehen.

Landschaftspark Naturraum Filder

1995 bis 1997 wurde eine von der Regio-
nalversammlung beschlossene und vom 
Verband Region Stuttgart beauftragte 
Gesamtuntersuchung Landschaftspark 
Filder erstellt. Die wichtigsten Ziele des 
Konzepts waren die Herausarbeitung und 
Verdeutlichung der räumlichen Qualitäten 
des Naturraums Filder, die Stärkung der 
Erholungsfunktion und der ökologischen 
Aufwertung und Vernetzung, die Darstel-
lung langfristiger Perspektiven für die Be-
wirtschaftung der Kulturlandschaft bzw. 
die Sicherung der Landwirtschaft, die De-
finition der Landschaft als Grundgerüst für 
die weitere Siedlungsentwicklung und der 
Erhalt zusammenhängender Freiräume 
und der dezentralen Siedlungsstruktur. 
Das Konzept sah die ökologische Vernet-
zung durch Gewässer, Gehölze und Wege 
vor und wies als Kernflächen bezeichnete 
Landschaftsbänder in Nord-Süd-Richtung 
aus. Die Landwirtschaft sollte demnach 
weiterhin die dominante Flächennutzung 
im Filderlandschaftsraum bleiben. Die 
wichtigsten Erkenntnisse wurden in the-
matischen Karten festgehalten.

Rahmenplan Landschaftsraum Filder

Aufbauend auf dem Konzept zum Land-
schaftspark Naturraum Filder wurde von 
2012 bis 2013 ein Rahmenplan zur künf-
tigen Landschaftsentwicklung des Fil-
derraums erstellt. Darin sind konkrete 
Aussagen zur Verbesserung von Grünver-
bindungen und Wegeverknüpfungen, zur 
Überwindung von Barrieren, zur Erhaltung 
von Naturräumen und zur Markenbildung 
des Filderraums enthalten. Darüber hin-
aus wurde ein Maßnahmenkatalog für die 
einzelnen Filderkommunen erarbeitet, der 
u.a. Kunstinstallationen, Wegekonzepte, 
die Errichtung von Aussichtspunkten die 
Qualifizierung von Restflächen und Re-
naturierungsmaßnahmen  umfasst. Eine 
wesentliche Erkenntnis der Arbeit war die 
Notwendigkeit der Entwicklung einer ge-
meinsamen Identität aller Filderkommu-
nen, die sich der Bedeutung ihres Land-
schaftsraums Filder bewusst wird.

Abb. 42: Ausbau der Stadtbahn zum Flughafen (Stuttgarter Straßenbahnen AG, 2015)

Abb. 43: Rahmenplan Landschaftsraum Filder (Planstatt Senner / Kommunaler Arbeitskreis Filder, 2013)

 Sonstige relevante Planungen    Standortanalyse
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2. 9 RAUMWIDERSTAND

Ein wesentliches Ergebnis der durchge-
führten Standortanalyse ist die Erkennt-
nis, dass der Filderraum durch starke 
Flächenkonkurrenzen gekennzeichnet 
ist.  Neben den Anforderungen an neue 
Siedlungs- und Verkehrsflächen, soll der 
Filderraum als landwirtschaftliche Produk-
tionsfläche und Erholungsraum erhalten 
bleiben. Daneben bestehen durch die 
unterschiedlichen Schutzkategorien des 
Landschaftsraums teils erhebliche Res-
triktionen. Zusätzlich sind auch die Aus-
weisungen in übergeordneten Planwerken 
wie dem Regionalplan zu berücksichti-
gen. Da künftig durch den neuen Filder-
bahnhof und die verbesserte Verknüpfung 
des Flughafens mit der Region eine noch 
stärkere Dynamik zu erwarten ist, ist eine 
gezielte Steuerung der Raumentwicklung 
auf regionaler Ebene zwingend erforder-
lich. Um zu beleuchten, an welchen Stel-
len Entwicklungen möglich und auch pla-
nerisch sinnvoll sein könnten, werden im 
Folgenden anhand verschiedener Kriteri-
en Aussagen zum Raumwiderstand und 
zur Raumeignung getroffen. Dabei wer-
den nicht bestimmte Flächen in den Fo-
kus genommen, sondern der Filderraum 
insgesamt betrachtet. 

Bei der Ermittlung des Raumwiderstands 
wird unterschieden zwischen Flächen 
mit sehr hohem Raumwiderstand, die 
auf keinen Fall für eine Entwicklung in 
Frage kommen (Ausschlussflächen) und 
Flächen die grundsätzlich für eine Ent-
wicklung in Frage kommen, aber unter-
schiedlich gewichtete Raumwiderstände 

aufweisen (hoher bzw. mittlerer Raum-
widerstand). Die Ausschlusskriterien ori-
entieren sich an Vorgaben des Verbands 
Region Stuttgart bzw. an den unterschied-
lichen Gewichtungen in verschiedenen 
gesetzlichen Vorschriften. 

Als Ausschlussflächen bzw. Flächen mit 
sehr hohem Raumwiderstand wurden de-
finiert:

• Naturschutzgebiete (NSG)

• Natura 2000 Gebiete (VSG, FFH)

• Flächige Naturdenkmale

• Überschwemmungsgebiete (HQ 100)

• Gebiete für den Abbau bzw. die Si-
cherung oberflächennaher Rohstoffe

• Für Wohnnutzungen: Siedlungsbe-
schränkungsbereich Tag 1 und Nacht

Als Flächen mit hohem Raumwiderstand 
wurden definiert:

• Böden mit sehr hoher natürlicher  
Bodenfunktion

• Landschaftsschutzgebiete

• Wald im Verdichtungsraum

• Kernflächen des Biotopverbunds

• Sehr hohe Landschaftsbildbewertung

Als Flächen mit mittlerem Raumwider-
stand wurden definiert:

• Regionale Grünzüge

• Grünzäsuren

• Böden mit Archivfunktion

• Böden mit hoher natürlicher Boden-
funktion

• Verbindungsflächen des Biotopver-
bunds

• Landschaftskorridore des Biotopver-
bunds

• Berg- und Talwind sowie Hangab-
windbereiche

• Flächen mit bedeutender Klimafunk-
tion

• Wasserschutzgebiet Zone III

• Quellschutzgebiet

• Hohe Landschaftsbildbewertung

• bei Wohnen: Siedlungsbeschrän-
kungsbereich Tag 2

• flächige Kulturdenkmale

Es wurde festgestellt, dass von den 
Kriterien des Raumwiderstands insbe-
sondere die natürliche Bodenfunktion, 
Landschaftsschutzgebiete, Regionale 
Grünzüge bzw. Grünzäsuren und die Kli-
mafunktion eine Rolle spielen, weil diese 
am häufigsten zu Betroffenheiten führen. 
Diese Kriterien haben gemeinsam, dass 
sie nach der Definition keine Ausschluss-
flächen sondern Flächen mit hohem bzw. 
mittlerem Raumwiderstand sind. Dadurch 
ergeben sich bestimmte Spielräume für 
Entwicklungsüberlegungen. Insbesonde-
re in den Randbereichen der derzeitigen 
Siedlungsflächen sind demnach noch ei-
nige Flächen vorhanden, die zwar einen 
Raumwiderstand aufweisen, jedoch nach 
der Definition nicht grundsätzlich als Aus-
schlussflächen gelten. Bei einer Fokussie-
rung auf Nicht-Wohnnutzungen bestehen 
darüber hinaus im Umfeld des Flughafens 
Potenziale, da hier vor allem aufgrund der 
Siedlungsbeschränkungsbereiche wegen 
des Fluglärms Einschränkungen bzw.  Re-
striktionen für Wohnnutzungen bestehen.

Standortanalyse    Raumwiderstand 
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Abb. 44: Raumwiderstand

Ausschlussfläche

hoher Raumwiderstand

mittlerer Raumwiderstand

Siedlungsbeschränkungsbe-
reich Tag 1 / Nacht

Siedlungsbeschränkungsbe-
reich Tag 2

 Raumwiderstand    Standortanalyse



32 Überprüfung und Weiterentwicklung der räumlichen Wachstumspotenziale im Filderraum

Im nächsten Schritt wurden die in der Ana-
lyse festgestellten Stärken und Potenziale 
dahingehend gewichtet, dass Flächen mit 
sehr hoher, hoher und mittlerer Raumeig-
nung definiert wurden.

Als Bereiche mit sehr hoher Raumeig-
nung wurden definiert:

• Regionalplanerischer Schwerpunkt 
für Industrie, Gewerbe und Dienstlei-
tung

• Regionalplanerischer Schwerpunkt 
für Wohnungsbau

• Kommune mit verstärkter Siedlungs-
tätigkeit gemäß Regionalplan

• Im Flächennutzungsplan enthaltene 
Fläche

• Fläche der Innenentwicklung

• Innerhalb von 800 m um einen 
S-Bahnhalt, 600 m um einen Stadt-
bahnhalt, 500 m um einen Ex-
pressbushalt gelegen (inklusive der 
Erreichbarkeitsverbesserungen durch 
die geplanten S-Bahn- und Stadt-
bahnverlängerungen)

• Maximal 500 m von einem Orts- oder 
Ortsteilzentrum gelegen

Als Bereiche mit hoher Raumeignung 
wurden definiert:

• Flughafen innerhalb von 20 Minuten 
mit dem ÖPNV erreichbar (inklusive 
der Erreichbarkeitsverbesserungen 
durch die geplanten S-Bahn- und 
Stadtbahnverlängerungen)

• Autobahnanschluss in maximal 5 
Minuten mit dem MIV erreichbar

• In kommunalen Stadtentwicklungs-
konzepten, Leitbildern und sonstigen 
informellen Planungen der Kommu-
nen als konkrete Flächenplanungen 
enthalten (Kommunale Potenzialfllä-
chen)

• Kommune mit künftig verstärk-
ter Siedlungstätigkeit (dies betrifft 
Neuhausen, da die Gemeinde einen 
S-Bahnhalt erhält)

Als Bereiche mittlerer Raumeignung wur-
den definiert:

• In kommunalen Stadtentwicklungs-
konzepten, Leitbildern und sonstigen 
informellen Planungen der Kommu-
nen als potenzielle Erweiterungsflä-
chen diskutiert  (Kommunale Diskus-
sionsflächen)

Es zeigt sich, dass insbesondere im 
Kernbereich der Filder entlang der be-
deutenden Infrastrukturlinien die höchste 
Raumeignung für künftige Entwicklungen 
besteht. Dem gegenüber sind die Land-
schaftsräume in den Randbereichen we-
niger geeignet. Rund um den Flughafen 

besteht grundsätzlich eine hohe Raum-
eignung, wobei hier insbesondere die 
Siedlungsbeschränkungsbereiche des 
Flughafens Auswirkungen auf Wohnnut-
zungen haben.

Da in der Definition der Kriterien für die 
Raumeignung die Kriterien des Raumwi-
derstands noch nicht eingeflossen sind, 
ergibt sich eine endgültige Bewertung erst 
aus der Überlagerung des Raumwider-
stands und der Raumeignung. Diese ist 
aber erst bei einer vertiefenden Betrach-
tung einzelner Flächen notwendig, die im 
Rahmen dieser Arbeit nicht flächende-
ckend sondern nur exemplarisch für ein-
zelne Vertiefungsräume vorgenommen 
wurde. 

2. 10 RAUMEIGNUNG

Standortanalyse    Raumeignung 
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Abb. 45: Raumeignung
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 Raumeignung    Standortanalyse
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3. 1 ENTWICKLUNGSTRENDS

Ökonomische Entwicklung

Die ökonomische Bedeutung des Fil-
derraums ist bereits heute aufgrund des 
starken Mittelstandes in den ansässigen 
Kommunen, der Verfügbarkeit und Nutz-
barmachung von Flächen in den ver-
gangenen Jahrzehnten und der Nähe zu 
Flughafen und Autobahn ausgezeichnet. 
War die Region zunächst vor allem durch  
Handwerksbetriebe und Produktion ge-
prägt, wird seit einiger Zeit die wissens-
basierte Wirtschaft immer bedeutender. 
Die vielen Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen im Filderraum bieten dafür 
ein perfektes Umfeld. Künftig wird die 
Wissensökonomie aber nicht mehr nur 
eine ergänzende Rolle spielen sondern 
vielmehr Treiber der wirtschaftlichen Ent-
wicklung sein. Gleichzeitig bleibt die Pro-
duktion auch im Filderraum bedeutend. 
Sie wird aber zunehmend durch wissens-
basierte Ökonomie ergänzt, hinsichtlich 
Informationstechnologie transformiert (In-
dustrie 4.0) und benötigt zusätzliche ver-
kehrsgünstige Standorte (sowohl ÖV als 
auch IV-Anschluss). 

Durch die künftige Verbesserung der Er-
reichbarkeit bietet der Filderraum optima-
le Voraussetzungen für die Anforderun-
gen der Beschäftigten im Wissenssektor 
und den damit verknüpften Produktions-
prozessen.

Demographische Entwicklung

Im aktuellen Regionalplan wurden für 
die Region Stuttgart bis zum Planjahr 
2020 eine Gesamtbevölkerungszahl von 
2.700.000 Einwohnern und ein Wohn-
bauflächenbedarf von 105.000 Wohnein-
heiten ausgehend vom Basisjahr 2004 
zu Grunde gelegt. Wie sich zeigte entwi-
ckelte sich die Bevölkerung in der Regi-
on Stuttgart in den vergangenen Jahren 
deutlich positiver als damals prognos-
tiziert. Bereits 2014 wurde die für 2020 
prognostizierte Zahl mit 2.694.000 Ein-
wohnern annähernd erreicht. Die aktuelle 
Bevölker ungsvorausrechnung des Sta-
tistischen Landesamtes Baden-Württem-
berg (Basisjahr 2014) prognostiziert für 
das Jahr 2025 2.825.600 und für das Jahr 
2035 2.830.100 Einwohner.

Der positive demografische Entwicklungs-
trend wird sich durch die Erreichbarkeits-
vorteile im Zuge des Projekts Stuttgart 21 
und die starke ökonomische Bedeutung 
des Filderraums voraussichtlich weiter 
verstärken. Sämtliche Gemeinden wie 
auch der Filderraum insgesamt werden 
mit großer Wahrscheinlichkeit weiterhin 
Bevölkerungsgewinne verzeichnen. 

Durch die Zunahme wissensbasierter 
Ökonomie drängen insbesondere junge 
gut ausgebildete Beschäftigte auf den 
Wohnungsmarkt der Region. Für diese 
Bevölkerungsgruppe werden insbesonde-
re urbane Wohnformen nachgefragt, d.h. 

dichte städtisch anmutende Strukturen 
mit gutem ÖV-Anschluss (maximal 1.000 
m bis zu einer Haltestelle des leistungsfä-
higen Nahverkehrs mit engem Takt), Nähe 
zu sozialer Infrastruktur (Kitas, Schulen), 
kulturellen Einrichtungen, Unterhaltungs- 
und Sporteinrichtungen (Fitnessstudios, 
Sportplätze, Laufstrecken für Jogger), 
gastronomischen Angeboten und Nahver-
sorgung. 

Dazu kommen Wohnungssuchende, die 
sich die erhöhten Wohnkosten in den be-
liebten zentralen Lagen Stuttgarts nicht 
mehr leisten können aber dennoch gerne 
in der Nähe der Großstadt und des Ar-
beitsplatzes leben möchten. So wird be-
zahlbarer Wohnraum in Bestandswohn-
lagen aber auch in Neubaugebieten eine 
Rolle spielen. 

Ein weiterer allgemeiner Trend ist die Alte-
rung der Bevölkerung, die neue Wohnfor-
men, Barrierefreiheit, aber auch die Nähe 
zu Nahversorgung, Ärzten etc. erfordert. 
Die spezielle Siedlungsstruktur des Fil-
derraums mit einem hohen Anteil an Ein-
familienhausgebieten der 1950er bis 70er 
Jahre macht es außerdem erforderlich 
über die Zukunft der meist automobilori-
entierten Standorte nachzudenken. Für 
einige Gebiete, insbesondere mit besteh-
endem oder potenziellem ÖV-Anschluss 
könnten Nachverdichtung und Aufsto-
ckung der bestehenden Siedlungsstruktur  
in Frage kommen. 

Trends und Beispiele    Entwicklungstrends 
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Mobilitätstrends

Im Bereich der Mobilität lässt sich in den 
letzten Jahren eine Steigerung des Anteils 
des öffentlichen Verkehrs beobachten. 
Diese geht einher mit der Umsetzung neu-
er Schienenprojekte, der Schaffung neuer 
flexibler Nahverkehrsangebote sowie der 
Beschleunigung des Fernverkehrs. Im Fil-
derraum sind in den letzten Jahren eine 
Reihe von Schienenneubauprojekten wie 
die Verlängerung der Stuttgarter Stadt-
bahn nach Ostfildern oder Leinfelden 
umgesetzt worden. Gleichzeitig sind die 
Verlängerung der Stadtbahn nach Ech-
terdingen und zum Flughafen sowie die 
Verlängerung der S-Bahn nach Neuhau-
sen geplant. Durch das Projekt Stuttgart 
21 wird der Filderbahnhof in den nächsten 
Jahren als Mobilitätsdrehscheibe entste-
hen, der den Fern- und Nahverkehr mit-
einander verknüpft und neue vielfältige 
Entwicklungsmöglichkeiten bietet. 

Neben der Schiene sind auch Neuerun-
gen im Busverkehr wie die Etablierung 
von Expressbuslinien vorgesehen. Dabei 
halten die Busse nur an hoch frequentier-
ten Haltestellen um weit entfernte Ziele 
noch besser an die Zentren anzubinden 
ohne kostenintensive Schienenverbin-
dungen bauen zu müssen. 

Durch den Wandel hin zur Elektromobilität 
entwickeln sich Busse zunehmend zu ei-
nem umweltfreundlichen und Abgas- und 
lärmarmen Fortbewegungsmittel.

Durch innovative Konzepte wie eigene 
Busspuren, Induktion und autonomes 
Fahren bieten sich dem Busverkehr künf-
tig ganz neue Möglichkeiten. Dabei könn-
te sich die Technologie des autonomen 
Fahrens in Verbindung mit der zuneh-
menden Vernetzung der Mobilität und sich 
wandelndem Mobiltätsverhalten zu neuen 
flexiblen Angeboten entwickeln, die sogar 
die Grenze zwischen Individual- und Mas-
sentransportmittel verwischen könnten. 

Ergänzt werden könnten diese Konzepte 
mittel- bis langfristig durch bereits mehr 
oder wenig konkret diskutierte Mobilitäts-
formen wie Fahrradschnellwege, urbane 
Seilbahnen und autonome Flugtaxis.

Wesentlich bei den neuen Mobilitätstrends 
ist die Verknüfung der Verkehrsangebote 
untereinander. Analog zur Entwicklung der 
Gesellschaft wird die Mobilität der Zukunft 
auch durch eine zunehmende Individuali-
sierung und Flexibilisierung geprägt sein. 
Es wird nicht mehr entscheidend sein mit 
welchem Verkehrsmittel man von A nach 
B gelangt, sondern in welcher Zeit und mit 
welchem Komfort. Dabei ist bereits heute 
abzusehen, dass für kürzere Distanzen 
mehr und mehr das Fahrrad (privates 
Fahrrad, Pedelec, Leihfahrrad oder Las-
tenfahrrad), für mittlere Distanzen der Bus 
(klassisch, autonom auf separater Stre-
cke bzw. auf den hoch frequentierten Ab-
schnitten der schienengebundene ÖPNV 
und für weitere Distanzen der Bahnfern-
verkehr sowie inbesondere im ländlichen 

Raum der private PKW (klassischer An-
trieb oder elektrisch) zum Einsatz kommt.

Empfehlungen

Aus den Entwicklungstrends lassen sich 
folgende Empfehlungen für den Filder-
raum ableiten:

• Schaffung von Wohnraum in überwie-
gend urbanen Lagen

• Verknüpfung der Wohnstandorte mit 
den Mobilitätsknotenpunkten

• Räumliche Nähe von Wohn- und Ar-
beitsorten

• Fokussierung auf den öffentlichen 
Verkehr

• Nutzung neuer innovativer Verkehrs-
konzepte

 Entwicklungstrends    Trends und Beispiele
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Bereits heute ist die durchschnittliche 
Reisezeit vom Filderraum zu den größten 
Ballungsräumen Europas im kombinierten 
Pkw-/Luftverkehr mit unter 210 Minuten 
besonders niedrig. Ähnliche Werte liegen 
z.B. für die Kernzonen der Ballungsräume 
Frankfurt Rhein-Main oder München vor. 
Die durchschnittliche Pkw-Fahrtzeit zum 
Stuttgarter Flughafen beträgt von allen 
Orten im Filderraum unter 30 Minuten. 
Die durchschnittliche Pkw-Fahrtzeit zum 
nächsten Fernverkehrsbahnhof beträgt 
derzeit 15 bis 30 Minuten und ist ebenfalls 
sehr gering. Durch den neuen Filderbahn-
hof am Flughafen wird diese Fahrtzeit 
noch einmal deutlich verkürzt. Die Welt 
rückt somit ein Stück näher und bietet 
neue Chancen für die Filderkommunen.

Braucht man heute vom Stuttgarter Flug-
hafen noch etwa 2 Stunden nach Frank-
furt am Main und knapp 3 Stunden nach 
München, sind es durch den neuen Fern-
bahnhof auf den Fildern künftig nur noch 
97 bzw. 93 Minuten, denn der Umstieg 
am Stuttgarter Hauptbahnhof entfällt und 
mit der Hochgeschwindigkeitsstrecke 
Stuttgart - Ulm wird die Schwäbische Alb 
künftig wesentlich schneller durchfahren. 
Doch nicht nur nationale, auch regionale 
Ziele rücken deutlich näher an die Filder. 
Die Fahrtzeit nach Ludwigsburg wird sich 
künftig von 46 auf 23 Minuten halbieren, 
genau wie nach Tübingen (32 statt 65 Mi-
nuten) und Böblingen (12 statt 22 Minu-
ten), das in Zukunft über die IC-Strecke 
Stuttgart-Ulm mit Halt am Filderbahnhof 
angebunden wird. Durch diese enormen 

Erreichbarkeitsgewinne werden die Ge-
meinden im Filderraum z.B. für Berufs-
pendler deutlich attraktiver. Künftig wird 
es möglich sein, z.B. auf den Fildern zu 
wohnen und in den Raum Mannheim/
Heidelberg/Ludwigshafen, Frankfurt/
Rhein-Main oder München zu pendeln. 
Erfahrungswerte zeigen, dass mittlerwei-
le Fahrtzeiten von mehr als einer Stunde 
vom Wohn- zum Arbeitsort in Kauf ge-
nommen werden. Ähnliche Effekte kennt 
man z.B. von den neuen Fernverkehrs-
bahnhöfen in Limburg an der Lahn und 
Montabaur an der Hochgeschwindigkeits-
strecke von Köln nach Frankfurt am Main, 
von denen aus Berufstätige in diese bei-
den Metropolregionen pendeln. 

Gleichzeitig werden die Filder aber auch 
für eine Vielzahl von Unternehmen inte-
ressant, die insbesondere auf gut aus-
gebildete Fachkräfte aus dem In- und 
Ausland angewiesen sind. Vor allem inter-
national operierende Firmen, aber auch 
Forschungseinrichtungen könnten diese 
Lagegunst nutzen, zumal sich durch die 
bereits bestehenden Einrichtungen wie 
Hochschulen und Forschungszentren Sy-
nergien ergeben könnten. Um die Erreich-
barkeitsvorteile des neuen Filderbahnhofs 
optimal nutzen zu können, ist dessen An-
bindung an die Fildergemeinden ebenso 
bedeutsam. Es zeigt sich, dass durch die 
geplanten Schienenprojekte wie die S-
Bahnverlängerung nach Neuhausen und 
die Stadtbahnverlängerung zum Flugha-
fen künftig deutlich mehr Ziele in kurzer 
Zeit vom Flughafen aus erreicht werden 

Abb. 46: Künftig höchste Erreichbarkeit im Fern- und Nahverkehr

Abb. 47: Neues Raum-Zeit-Gefüge durch verringerte Reisezeiten mit dem öffentlichen Verkehr

3. 2 ERREICHBARKEIT UND NEUES RAUM-ZEIT-GEFÜGE

Trends und Beispiele    Erreichbarkeit und neues Raum-Zeit-Gefüge 
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können. Der gesamte zentrale Filderraum 
mit Leinfelden, Echterdingen, großen Tei-
len von Vaihingen, Möhringen und Plienin-
gen,  fast der gesamte Siedlungsbereich 
von Filderstadt, Neuhausen und die süd-
lichen Ortsteile von Ostfildern sind künftig 
innerhalb von 20 Minuten mit dem ÖPNV 
an den Filderbahnhof angebunden. Das 
gleiche gilt auch für die Stuttgarter Innen-
stadt, die per Fernzug künftig ebenfalls 
deutliche Zeitgewinne zum Flughafen 
verzeichnet. Durch weitere Maßnahmen 
im ÖPNV könnten auch weitere Ziele im 
nördlichen Filderraum optimal angebun-
den werden. 

Daneben ist auch die MIV-Erreichbarkeit 
im Filderraum grundsätzlich gut, da man 
von vielen Orten aus innerhalb von 5 Mi-
nuten  die Autobahn A 8 erreichen kann. 
Insbesondere die Gewerbegebiete in 
Leinfelden, in Echterdingen, im nördlichen 
Filderstadt, in Neuhausen, sowie in den 
südlichen Bereichen der Stuttgarter Fil-
derstadtteile profitieren von dieser Nähe. 
Allerdings leidet die A 8 und auch ihre Zu-
bringerstraßen wie oben erwähnt zuneh-
mend unter dem starken Verkehr, was die 
Erreichbarkeitsvorteile insbesondere in 
den Pendlerzeiten deutlich reduziert.

Stuttgart 21 ist das Jahrhundertprojekt für 
den öffentlichen Verkehr in der Region. 
Die Fahrtzeiten werden sich durch den 
geplanten Filderbahnhof deutlich reduzie-
ren und die Filder sozusagen in das Zen-
trum der Region rücken. Durch die künfti-
gen Erreichbarkeitsvorteile am Stuttgarter 

Flughafen bietet sich die Chance durch 
verbesserte Mobilitätsangebote diese 
Vorteile auch in die Region ausstrahlen zu 
lassen. Bereits konkret geplante Projek-
te wie die Verlängerung der S-Bahn von 
Bernhausen nach Neuhausen und die 
Verlängerung der Stadtbahn vom Fasa-
nenhof zum Flughafen sind positive Bei-
spiele, an die angeknüpft werden sollte. 
Aufgrund des Verkehrsengpasses des 
MIV und des relativ geringen Anteils um-
weltfreundlicher Mobilität im Modal Split 
ist die Stärkung des ÖPNV aber auch der 
Mobilität per Fuß und Rad für die Region 
noch bedeutender als anderswo.

Abb. 48: Bereiche, die innerhalb von 20 Minuten mit dem ÖV vom Flughafen aus erreichbar sind

Abb. 49: Bereiche, die innerhalb von 5 Minuten mit dem MIV von der Autobahn aus erreichbar sind
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3. 3 REFERENZBEISPIELE

Airport City Düsseldorf

Beim Flughafen Düsseldorf handelt es 
sich um den drittgrößten deutschen 
Flughafen mit einem Passagieraufkom-
men von ca. 24,6 Mio. im Jahr 2017. Im 
Umkreis von 100 km leben etwa 18 Mio. 
Menschen.  (Flughafen Düsseldorf, 2018)
Der Flughafen ist über den ICE-Bahnhof 
Flughafen und die S-Bahn ausgezeichnet 
an das regionale sowie Fernverkehrsnetz 
der Bahn angebunden. Jeden Tag nutzen 
ca. 46.000 Bahnreisende das bestehen-
de Angebot. Darüber hinaus verfügt der 
Flughafen über einen direkten Anschluss 
an die A 44 sowie über das Autobahndrei-
eck Düsseldorf-Nord an die A 3. 

Seit ca. 15 Jahren sind im Flughafenum-
feld verstärkt Entwicklungsmaßnahmen 
im Büroimmobiliensektor und eine deut-
liche Steigerung der Immobilienpreise 
insbesondere für Büroimmobilien zu be-
obachten. Durch die Anbindung des Flug-
hafens an den Fernverkehr wurde dieser 
Trend noch beschleunigt.

Unmittelbar südlich des Terminalbereichs 
entsteht seit 2003 auf einem ehemaligen 
Kasernengelände das Büroquartier Air-
port City Düsseldorf. Die Airport City bietet 
auf ca. 20 ha etwa 230.000 m² Bruttoge-
schossfläche für rund 4.500 Arbeitsplätze. 
Im Endausbau sollen etwa 250.000 m² 
zur Verfügung stehen. Die Airport City ist 
perfekt an den Flughafen und den dorti-
gen S-Bahnhof angebunden. Über eine 
Fußgängerüberführung gelangt man auch 

bequem zum Skytrain, der eine schnelle 
Verbindung zum ICE-Bahnhof am nord-
östlichen Flughafenrand gewährleistet. 

Das Airport City Konzept war so erfolg-
reich, dass weitere hochwertige Büro-
standorte im Flughafenumfeld entwickelt 
werden. Insbesondere das „Quartier (n)“ 
wird als Premium-Büro- und Dienstleis-
tungsstandort mit ausgezeichneter ver-
kehrlicher Anbindung vermarktet. Unter-
nehmen wir C&A oder E-Plus haben sich 
bereits angesiedelt und im Endausbau 
sind auf 18 ha Fläche 250.000 m² Brut-
togeschossfläche und rund 4.000 Arbeits-
plätze vorgesehen. Damit erreicht das 
„Quartier (n)“ in etwa die Ausmaße der 
Airport City. Im erweiterten Airport City 
Bereich stehen somit künftig 480.000 m² 
Buttogeschossfläche auf 38 ha zur Verfü-
gung. Anfang 2018 waren davon bereits 
ca. 80 % entwickelt.

Im weiteren Flughafenumfeld befinden 
sich zwei insgesamt ca., 58 ha große 
Gewerbegebiete. Eines davon, direkt 
am ICE-Bahnhof gelegen, weist einige 
Büroimmobilien aus, ist aber ansonsten 
durch klassische Gewerbenutzungen 
geprägt. Dieses Bestandsgebiet erlaubt 
ausschließlich Umstrukturierungen im 
Bestand. Das andere, ebenfalls ein klas-
sisches Gewerbegebiet, ist ca. 4 km vom 
Flughafenterminal entfernt. Bisher ist an 
diesen Standorten keine Entwicklung ei-
ner erweiterten Airport City erkennbar. 
Hier spielt wahrscheinlich die größere 
Entfernung zum zentralen Flughafenbe-

Abb. 50: Flughafen Düsseldorf mit Airport City  (Hans Blossey / Alamy Stock Photo, 2018)

reich eine Rolle. Möglicherweise rückt 
aber in ein paar Jahren das direkt am 
ICE-Bahnhof befindliche Gewerbegebiet 
in den Fokus, da die Airport City und das 
„Quartier (n)“ in wenigen Jahren vollstän-
dig bebaut sein werden und es in dem 
dicht besiedelten Flughafenumfeld kaum 
weitere potenzielle Standorte gibt.
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Abb. 51: Flughafen Düsseldorf mit Airport City (dunkelblau) und weiteren Gewerbestandorten (hellblau)
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Lab Campus Flughafen München

Mit ca. 45 Mio. Passagieren im Jahr 2017 
liegt der Münchner Franz-Josef-Strauß 
Airport hinter dem Frankfurter Flughafen 
auf Platz 2 in Deutschland. Auf zwei Start- 
und Landebahnen werden seit der Verla-
gerung des Flughafens aus dem östlichen 
Münchener Stadtgebiet in das ca. 35 km 
nordöstlich gelegene Erdinger Moos in 
den 1990er Jahren Passagiere abge-
fertigt. Zusammen mit Besuchern und 
Beschäftigten befinden sich täglich etwa 
150.000 Menschen auf dem Flughafenge-
lände. An die Münchener Innenstadt  ist 
der Flughafen über zwei S-Bahnlinien an-
gebunden. Perspektivisch ist eine weitere 
S-Bahnlinie über Erding sowie eine Re-
gionalbahnanbindung u.a. nach Freising 
geplant. Eine direkte Autobahnanbindung 
besteht mit dem Dreieck Flughafen Mün-
chen an die A 92 nach München sowie 
über die B 301 und die A 92 in Richtung 
Regensburg.

Eine Airport City im klassischen Sinne 
existiert am Münchener Flughafen der-
zeit nicht. Lediglich nördlich des Flug-
hafenzubringers haben sich ein Hotel, 
die Deutsche Flugsicherung und andere 
Flughafen affine Nutzungen angesiedelt. 
Allerdings plant der Münchener Airport 
dort den sogenannten LabCampus Mün-
chen,  ein Ideenzentrum für High-Tech- 
Unternehmen und Start-Ups vorrangig 
aus dem Wissenssektor, bei dem sich al-
les rund um Innovation drehen soll. Unter-
nehmen wie Siemens sowie Forschungs-

einrichtungen wie das Fraunhofer Institut, 
die Friedrich Alexander Universität Erlan-
gen-Nürnberg oder die TU München wur-
den bereits als potentielle Nutzer für den 
LabCampus gewonnen. Vorgesehen sind 
500.000 m² Bruttogeschossfläche für bis 
zu 20.000 Beschäftigte. Die Anbindung an 
den Terminalbereich sowie die Münche-
ner Innenstadt wird über die bestehende 
S-Bahnstation Besucherpark gewährleis-
tet. Das Projekt soll in vier Bauabschnitten  
enstehen, den Auftakt macht das Quartier 
1 mit Bürogebäuden sowie dem neuen 
Standort der flughafeneigenen Airport 
Academy. 

Neben dem Lab Campus befinden sich im 
Umkreis von 5 km um den Flughafen Ge-
werbestandorte mit etwa 120 ha Fläche. 
Dort haben sich Unternehmen wie SAP, 
Lufthansa sowie Logistikbetriebe und Ho-
tels angesiedelt. Der ÖPNV-Anschluss ist 
hier allerdings nicht optimal,. Sollte dieser 
verbessert werden, könnten sich diese 
Standorte zur erweiterten Airport City ent-
wickeln. Allerdings liegt der Fokus nun zu-
nächst auf der Entwicklung des LabCam-
pus im Zentrum des Flughafenareals.

Abb. 52: Geplanter LabCampus am Flughafen München (KCAP / Flughafen München GmbH, 2018)
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Abb. 53: Flughafen München mit LabCampus (dunkelblau) und weiteren flughafennahen Standorten (hellblau)
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Airport Region Zürich

Der Flughafen Zürich-Kloten ist mit 29,4 
Mio. Passagieren im Jahr 2017 mit Ab-
stand der größte Schweizer Airport. Der 
Flughafen liegt etwa 10 km nördlich des 
Züricher Stadtzentrums und ist damit über 
S-, Regional und Fernbahnlinien sowie 
eine Trambahn verbunden. Außerdem 
ist der Flughafen direkt an die Autobahn 
51 angebunden, die ihn mit dem Züricher 
Autobahnring und somit an alle wichtigen 
Ziele der Schweiz und Süddeutschlands 
verbindet. 

Die Nähe des Flughafens zum Stadtzen-
trum und seine exzellente verkehrliche 
Anbindung haben in den letzten Jahren 
eine Vielzahl von Entwicklungsgebieten, 
insbesondere am südlichen Rand des 
Airports entstehen lassen. Im unmittel-
baren Umfeld befinden sich auf etwa 85 
ha Entwicklungsflächen und ein zusätzli-
ches Potenzial von ca. 1,2 bis 1,5 Mio. m² 
BGF. Eine besonders hochwertige Fläche 
entsteht derzeit unmittelbar östlich des 
Flughafenterminals: „The Circle“ vereint 
auf ca. 3 ha 180.000 m² Bürofläche. Diese 
Entwicklung kann als Kern der künftigen 
Airport Region Zürich angesehen werden 
mit bestem Anschluss an alle Verkehrsar-
ten. 

Zu den Entwicklungsbereichen, die zu-
nehmend durch Airportcity-Nutzungen wie 
hochwertige Büros oder Hotels gekenn-
zeichnet sind, zählen auch die südlich an-
grenzenden Gebiete Kloten-West mit ca. 
6 ha, Werftstraße mit ca. 6 ha, Unterriet 

mit ca. 30 ha und Glattbrugg mit ca. 40 
ha. Jenseits des Züricher Autobahnrings 
in etwa 4 km Entfernung vom Flughafen-
terminal befindet sich das kombinierte 
Wohn- und Arbeitsquartier Glattpark mit 
im Endausbau jeweils 7.000 Einwohnern 
und Arbeitsplätzen auf ca. 31 ha Fläche. 
Dieses Quartier profitiert fraglos von der 
Nähe zum Flughafen und der ausge-
zeichneten Verkehrsanbindung. Andere 
Entwicklungsgebiete innerhalb des 4 km 
Einzugsbereichs, die nicht ganz so gut 
an den öffentlichen Verkehr angebunden 
sind, weisen dagegen kaum oder keine 
Airportcity-Nutzungen auf, sondern eher 
klassische Gewerbenutzungen. 

Die Airport-Region Zürich ist ein zuneh-
mend verdichteter Bereich der durch das 
Nebeneinander von unterschiedlichen 
Nutzungen und eine sehr gute Verkehrs-
anbindung gekennzeichnet ist. Noch 
stärker als bei anderen Referenzbeispie-
len zeigt sich hier der Prozess einer zu-
nehmenden Urbanisierung des Flugha-
fenumfelds durch ein Zusammenwirken 
von hochwertigen Gewerbestandorten, 
gemischten Quartieren und leistungsfä-
higem öffentlichen Nah- und Fernverkehr.

Abb. 54: Projekt „The Circle“ am Flughafen Zürich (Flughafen Zürich AG, 2018)
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Abb. 55: Flughafen Zürich mit Airport City (dunkelblau) und weiteren flughafennahen Standorten (hellblau)
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Aviapolis Helsinki

Der Flughafen Helsinki ist mit ca. 18. 
Mio. Passagieren im Jahr 2017 der größ-
te Flughafen Finnlands. Er befindet sich 
etwa 20 km nördlich des Stadtzentrums 
in der aufstrebenden Nachbarstadt Va-
anta. Er ist durch eine Ringbahnlinie, auf 
der verschiedenen Vorortzüge verkehren, 
mit Helsinki und anderen Städten in der 
Metropolregion verbunden. Außerdem be-
steht Anschluss an die wichtigsten Auto-
bahnen des Landes.

Seit einigen Jahren entstehen insbeson-
dere südlich des Flughafens zwischen 
dem Flughafengelände, der Ringbahnli-
nie und der Autobahn umfangreiche Ent-
wicklungsflächen. Zunächst waren diese 
vor allem durch Gewerbenutzungen ge-
prägt. Seit einiger Zeit gibt es aber ver-
mehrt Planungen, die eine Mischnutzung 
vorsehen. Dazu sollen sowohl unbebaute 
Restflächen entwickelt, als auch beste-
hende Gewerbeflächen umgenutzt und 
verdichtet werden. Diese Entwicklungen 
werden unter dem Begriff Aviapolis, der 
westlichen Stadterweiterung der Groß-
stadt Vaanta zusammengefasst. Aviapolis 
wird international als Standort zum Woh-
nen und Arbeiten mit hoher Lebensquali-
tät vermarktet. Insgesamt stehen dort auf 
ca. 4.000 ha Airport City-Funktionen am 
Terminal und rund um den Bahnhof Avia-
polis, Wohn- und Gewerbeflächen sowie 
zwei Bahnhöfe zur Verfügung. Die eigent-
liche Airportcity mit dem Schwerpunkt 
Dienstleistungen (World Trade Center) 

und Hotels bietet auf 10 ha etwa 100.000 
m² Bruttogeschossfläche. Der zweite 
Kernbereich Aviapolis Station umfasst auf 
etwa 25 ha rund 360.000 m² BGF sowie je 
2.000 Einwohner und Arbeitsplätze. 

Im benachbarten Aviapolis Center soll in 
den nächsten Jahren auf etwa 80 ha ein 
gemischt genutzter Stadtteil für je 13.000 
Einwohner und Arbeitsplätze und ca. 2,5 
Mio. m² Bruttogeschossfäche entstehen. 
Weiter südlich, in Aviapolis New Urban 
Block, ein 24 ha großes Quartier für Woh-
nen, Gewerbe und Freizeit mit 240.000 
m² Bruttogeschossfläche. Darüber hin-
aus befinden sich entlang der Autobahn 
Gewerbeflächen mit den Schwerpunkten 
Büro und Logistik auf ca. 700 ha Fläche. 

Das zusätzliche Potenzial in Aviapolis be-
trägt etwa 3,2 Mio. m² Bruttogeschossflä-
che auf 140 ha. Es kann daher bei diesem 
Referenzprojekt von einem ganz neuen 
Typus einer Flughafenregion gesprochen 
werden, in der nicht mehr nur typische 
Airport City-Funktionen wie Büros, Hotels 
und Logistik angesiedelt werden, sondern 
wo das Wohnen bzw. städtische Nutzun-
gen künftig überwiegen. Hier wird gezielt 
mit dem Flughafen als Tor zur Welt und 
als HotSpot für Wissen und Austausch 
geworben. Die nachteiligen Aspekte des 
Flughafenumfelds wie Lärm- und Ver-
kehrsbelastungen stehen im Hintergrund. 
Allerdings zählt der Flughafen Helsinki 
trotz seiner enormen Ausmaße hinsicht-
lich des Passagieraufkommens (noch) zu 
den mittleren Flughäfen in Europa.

Abb. 56: Flughafen Helsinki mit Airportcity-Funktionen (dunkelblau) und weiteren flughafennahen 
Standorten (hellblau)
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Vergleich mit dem Standort Stuttgart 
und Empfehlungen

Der Standort am Flughafen Stuttgart weist 
im Vergleich mit den Referenzbeispielen 
sowohl Gemeinsamkeiten als auch deutli-
che Unterschiede auf. Der Airport mit sei-
nen knapp 11 Mio. Passagieren im Jahr 
2017 liegt in Deutschland hinsichtlich des 
Passagieraufkommens an sechster Stel-
le. Damit bewegt sich der Flughafen Stutt-
gart im Mittelfeld der internationalen Flug-
häfen Deutschlands. Die Entfernung zum 
Stadtzentrum ist ähnlich wie bei den Flug-
häfen Zürich und Düsseldorf und deutlich 
geringer als in Helsinki und München. 
Sämtliche Standorte verfügen über einen 
direkten Autobahnanschluss, außerdem 
weisen sie zumindest einen S-Bahnan-
schluss auf. Mit dem geplanten Fernbahn-
halt wird der Stuttgarter Standort künftig 
ähnlich gut wie der Züricher Flughafen 
an den öffentlichen Verkehr angebunden. 
Auffällig ist die gute Anbindung der Messe 
an den Stuttgarter Flughafen. Nur Düssel-
dorf weist einen ähnlichen Standortvorteil 
auf. Allerdings befinden sich hier sowohl 
die Messe als auch der ICE-Bahnhof wei-
ter vom Terminalbereich entfernt als künf-
tig in Stuttgart.

Die Beispiele haben gemeinsam, dass 
enorme Potenzialflächen im näheren Um-
feld liegen. Sie reichen von knapp 100.000 
m² im Fall von Düsseldorf bis hin zu 3,2 
Mio. m² Bruttogeschossfläche im Fall von 
Helsinki. In Stuttgart stehen dahingehend 
etwa 6 ha bebaubare Fläche mit einem 

Gesamtpotenzial von ca. 170.000 m² zur 
Verfügung. Im näheren Umfeld liegen le-
diglich zwei kleinere Gewerbeflächen mit 
ca. 13 ha Fläche. 

Die Untersuchung der Beispiele zeigt, 
dass sich insbesondere die gut an den 
öffentlichen Verkehr angebundenen Flä-
chen für Airport City-Funktionen eignen. 
Daher sollten insbesondere Flächen im 
direkten Einzugsbereich des Flughafens 
ausgewiesen werden. Außerdem ist er-
kennbar, dass besonders große zusam-
menhängende Flächen gut vermarktbar 
sind und sich zur Etablierung einer neu-
en Adresse für Büroimmobilien eignen. In 
diesem Zusammenhang ist es sinnvoll, 
neue Quartiere mit einer bestimmten Aus-
richtung zu entwickeln (z.B. Cyber City, 
Smart City o.ä.). Unerlässlich ist eine gute 
Verkehrsanbindung insbesondere des öf-
fentlichen Verkehrs an die Kernstadt und 
an die Region. Eine darüber hinausge-
hende direkte Anbindung an ferne Ziele 
ist zwar für die ein oder andere Branche 
ebenfalls von Bedeutung, allerdings ist 
erkennbar, dass auch durch eine Anbin-
dung lediglich an den regionalen Verkehr 
erfolgreiche Konzepte möglich sind (vgl. 
München oder Helsinki). Wichtig ist auch 
ein Nutzungsmix, der zu mehr Belebung 
sowie z.T. kürzeren Wegen und weniger 
Verkehr führt. 

Abb. 57: Flughafen Stuttgart mit Airportcity (dunkelblau) und angrenzenden Gewerbeflächen (hellblau)

Abb. 58: Schrägluftbild des Flughafens Stuttgart (Flughafen Stuttgart GmbH, 2018)
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4. 1 HERANGEHENSWEISE

Aus der Bestandsanalyse sowie der Be-
trachtung von Trends und Beispielen ha-
ben sich insbesondere folgende Aspekte 
ergeben, die in der Konzepterarbeitung 
aufgegriffen werden:

1. Der Flughafen Stuttgart hat das Poten-
zial sich mit dem künftigen Filderbahnhof 
zu einer Mobilitätsdrehscheibe zu entwi-
ckeln. Die Analyse der Referenzbeispiele 
zeigte, dass im Umfeld eines solchen Be-
reichs höchster  Erreichbarkeit deutliche 
Impulse gesetzt werden können. Insbe-
sondere die unmittelbar angrenzenden 
Flächen werden dadurch für eine Ent-
wicklung interessant. Bei weiter entfernt 
liegenden Flächen hängt es davon ab, wie 
gut diese mit dem öffentlichen Verkehr an 
die Mobilitätsdrehscheibe angebunden 

sind, und ob es eine Mischung von Nut-
zungen gibt, die sich für die Herausbil-
dung zentraler Funktionen eignet.

2. Eine gute verkehrliche Anbindung ist für 
die positive Entwicklung bestehender und 
geplanter Baugebiete unterschiedlicher 
Nutzung entscheidend. Insbesondere die 
Erreichbarkeit wichtiger Ziele (Stuttgarter 
Zentrum, Fernbahnhöfe, Flughafen o.ä.) 
und die Anbindung an das öffentliche 
Verkehrsnetz bietet die Chance für Ent-
wicklungsimpulse. Dabei können neben 
traditionellen Mobilitätsformen auch neue 
innovative Konzepte in Betracht kommen, 
insbesondere dann, wenn klassische Ver-
kehrsmittel aufgrund von Restriktionen 
oder Bedenken nur schwer umsetzbar 
sind.

3. Eine regional abgestimmte Planung ist 
für eine nachhaltige Siedlungsentwick-
lung entscheidend. Unterbleibt diese, 
werden die Kommunen nach eigenen Kri-
terien und Gesichtspunkten agieren und 
so einem verstärkten Konkurrenzkampf 
unterliegen. Dies führt wahrscheinlich 
dazu, dass einzelne Kommunen, die mit 
den nötigen finanziellen Mitteln und dem 
politischen Willen ausgestattet sind, zwar 
Erfolge aufweisen, dies aber zu Lasten 
der Region insgesamt geht. Ressourcen 
sollten besser dazu genutzt werden ge-
meinsam die Region und den Standort Fil-
der voranzubringen um im nationalen und 
internationalen Wettbewerb zu bestehen.

Diese drei Aspekte werden im folgenden 
Schritt zu räumlichen Entwicklungssze-

narien weiterentwickelt, die exemplarisch 
und zugespitzt die künftige Raumentwick-
lung darstellen.

Entwicklungsszenarien    Herangehensweise 



Abb. 59: Luftbild
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4. 2 SZENARIO „KONZENTRATION AN DER MOBILITÄTSDREHSCHEIBE“

In diesem Szenario wird sich die künfti-
ge Entwicklung fast ausschließlich rund 
um den Stuttgarter Flughafen abspielen. 
Durch Ausweisungen von Siedlungs-
schwerpunkten für Wohnen sowie In-
dustrie, Gewerbe und Dienstleistung im 
Regionalplan sowie interkommunalen 
Baugebieten wird die Entwicklung strate-
gisch gesteuert, so dass die Lagegunst 
dieser Flächen in der Nähe der Mobi-
litätsdrehscheibe mit Flughafen, Fern-
bahnhof, Regionalbahnhof, Fern- und 
Expressbushalt  optimal genutzt werden 
kann. Dabei werden bestehende Flächen 
in Flughafennähe verdichtet und teilwei-
se umgenutzt. Daneben entstehen neue 
größere zusammenhängende Flächen. 
Es wird ein Augenmerk darauf gelegt, 
dass neben Gewerbe- und Dienstleistun-

gen auch gemischt genutzte Quartiere mit 
verdichtetem Wohnanteil entstehen. Der 
ÖPNV wird so ausgebaut, dass die Mobili-
tätsdrehscheibe auch hinsichtlich des Re-
gionalverkehrs optimal angebunden wird. 
Dadurch ergeben sich ganz neue Zentren 
in kurzer Distanz zu allen Mobilitätsarten. 

Die Konzentration auf den Flughafen führt 
dazu, dass die Mobilitätsdrehscheibe eine 
Art „Edge City“ bildet, also ein regiona-
les Zentrum, das weitgehend autark be-
stehen kann. Dieses weist eine enorme 
Dichte an hochqualifizierten Beschäftig-
ten, innovativen Wohnformen, aber auch 
eine hohe Lärmbelastung durch den Flug-
verkehr und die Hochleistungsstraßen 
auf. Die Mobilitätsdrehscheibe bietet Platz 
für neue Firmenansiedlungen sowie Ver-

lagerungen großflächiger oder Flughafen 
affiner Unternehmen, z.B. aus dem engen 
Neckartal oder der hochpreisigen Stutt-
garter Innenstadt. Gleichzeitig entstehen 
günstigere Wohnlagen als in den hoch 
verdichteten zentralen Lagen Stuttgarts. 
Durch die Konzentration und Verdichtung 
an einem Ort bleiben große zusammen-
hängende Freiräume z.B. am Schönbuch-
rand aber auch auf den nördlichen und 
südlichen Fildern erhalten. 

Durch die Größe und Vielfältigkeit der 
Nutzungen profiliert sich der Standort 
und wird international beachtet. Durch 
diese Strahlkraft siedeln sich nach Fer-
tigstellung erster Bauabschnitte auch 
eine neu gegründete Privatuniversität, 
ein Forschungszentrum für Robotik und 

ein international tätiges Elektroautomo-
bilunternehmen an. In Verbindung mit der 
Erprobung neuer innovativer Mobilitäts-
formen wie autonomen Teststrecken für 
Busse, fahrerlosen Stadtbahnen und App-
basierten Car-On-Demand-Systemen 
entwickelt sich das Gebiet zu einem mo-
dellhaften Stadtraum der Zukunft. 
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Abb. 60: Szenario „Konzentration an der Mobilitätsdrehscheibe“
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 Szenario „Konzentration an der Mobilitätsdrehscheibe    Entwicklungsszenarien
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4. 3 SZENARIO „DEZENTRALE TRANSITKNOTEN“

Bei dem zweiten Szenario wird statt einer 
starken Konzentration eine klare Dezent-
ralisierung für die künftige Entwicklung zu 
Grunde gelegt. Maßgebend ist dabei ein 
starker Ausbau des öffentlichen Perso-
nennahverkehrs. Durch einen Beschleu-
nigungsprozess, auf den sich kommunale, 
regionale und staatliche Akteure verstän-
digen, werden neue Schienenprojekte auf 
den Weg gebracht. Kurzfristig lassen sich 
Verbesserungen in Form neuer innovati-
ver Verkehrsmittel wie Expressbusse, au-
tonome Shuttles und App-basierten Car-
On-Demand Systemen erreichen. Dabei 
kommt dem Filderraum zu Gute, dass die 
meisten Ortsteile bereits einen guten ÖP-
NV-Anschluss aufweisen. Lücken müssen 
hier insbesondere im östlichen und südli-
chen Teil der Region geschlossen werden.  

Durch Steuerung im Regionalplan und 
den daraus abgeleiteten Bauleitplänen 
werden nur noch neue Flächen im Um-
kreis von rund 1.000 m um einen hoch-
leistungsfähigen ÖPNV-Haltepunkt bei-
behalten. Den Schwerpunkt bildet die 
Innenentwicklung in Form von Umstruk-
turierung und Nachverdichtung von Be-
standsflächen innerhalb dieses Bereichs. 
Besonders geeignete ÖPNV-Halte, die 
den Umstieg auf mehrere Mobilitätsarten 
ermöglichen und mit einer besonders ho-
hen Taktfrequenz ausgestattet sind, wei-
sen eine höhere Dichte als andere auf. 

Durch diesen dezentralen und transitori-
entierten Ansatz entstehen eine Vielzahl 
neuer lebendiger Quartiere und an den 
Transitknotenpunkten neue Zentren. Die 

vielseitige Struktur des Filderraums mit 
seinen zahlreichen Ortsteilen wird da-
durch gestärkt. Naturräume bleiben auf-
grund des flächensparenden Ansatzes 
der Nachverdichtung weitestgehend er-
halten. Durch die Transitorientierung wer-
den sich im Gewerbebereich insbeson-
dere Büro- und dienstleistungsorientierte 
Unternehmen ansiedeln. Großflächige 
Unternehmen, wie z.B. Logistikbetriebe 
bleiben dagegen auf die bereits beste-
henden Flächen beschränkt. Hier erge-
ben sich an der einen oder anderen Stelle 
durch Zusammenlegungen und Flächen-
tausche kleinere Spielräume. 

Die Siedlungsstruktur dieses Szenarios 
trägt dazu bei, dass der Anteil des ÖPNV 
am Modal Split deutlich gesteigert wird. 

Viele Einwohner steigen aufgrund der 
ausgezeichneten öffentlichen Verkehrs-
anbindung auf Busse und Bahnen um. 
Der gesamte Raum entwickelt sich zu ei-
ner beispielhaften Region zur Erprobung 
neuartiger Mobilitätstechnologie, auf die 
auch internationale Konzerne aufmerk-
sam werden. Im Laufe der Zeit siedelt 
sich ein Hersteller autonomer Fahrzeuge 
an. Die Stuttgarter Verkehrsbetriebe er-
gänzen ihr Depot zu einem Mobility-Hub, 
in dessen Umfeld sich weitere Mobilitäts-
unternehmen ansiedeln. 

Entwicklungsszenarien    Szenario „Dezentrale Transitknoten 



Abb. 61: Szenario „Dezentrale Transitknoten“
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 Szenario „Dezentrale Transitknoten    Entwicklungsszenarien
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4. 4 SZENARIO „UNKOORDINIERTE ENTWICKLUNG“

Dieses Szenario stellt die Nullvariante 
dar, in der davon ausgegangen wird, das 
sich künftig hinsichtlich der Siedlungs-
entwicklung keine gemeinsame regiona-
le Zusammenarbeit durchsetzen lässt. 
Stattdessen kommt es zu einer rein nach 
kommunalen Einzelinteressen orientier-
ten Stadtentwicklung. Dadurch werden 
einzelne Gemeinden z.B. bei der Ansied-
lung größerer Unternehmen gegeneinan-
der ausgespielt. Letztlich werden vielmehr 
Flächen als notwendig ausgewiesen und 
diese in der Regel an ungeeigneten Stel-
len.

Die bestehenden Siedlungsflächen wer-
den flächendeckend weiterentwickelt und 
arrondiert. Dies führt zu einer zunehmen-
den Verstädterung des Filderraums und 

einer Reduzierung des Freiraums auf we-
nige Restflächen. Die landwirtschaftliche 
Produktion wird aufgrund der zunehmen-
den Flächenknappheit und lukrativer An-
gebote von Unternehmen, die großflächige 
Grundstücke benötigen, weitgehend auf-
gegeben. Insbesondere Gewerbeflächen 
entstehen eher an den Hochleistungs-
straßen und weniger an den ÖPNV-Hal-
tepunkten. Mehrere Logistikunternehmen 
siedeln sich parallel zur Autobahn und 
zur B 27 an. Durch den erhöhten Verkehr 
der ohnehin schon überlasteten Straßen 
werden diese massiv ausgebaut, was zu 
weiterem Flächenverbrauch und zusätzli-
chem Verkehr führt. Die Kommunen ent-
lang der Autobahn weisen aufgrund der 
hohen Schadstoff- und Lärmbelastung 
zunehmend Wohnflächen im Bereich der 

Naturräume abseits der Autobahn aus. So 
werden auch wertvolle Landschaftsräume 
am Schönbuchrand und Richtung Neckar-
tal bebaut. Für deren Erschließung wer-
den weitere Straßen errichtet, da sich die 
Region nicht auf die Lage neuer ÖPNV-
Trassen einigen kann. 

Letztlich ist der Filderraum durch die ho-
hen Belastungen und die unattraktiven 
Mobilitätsformen mehr und mehr von Ab-
wanderung betroffen. Zunächst im Bereich 
der älteren Wohnsiedlungen und entlang 
der Autobahn, später auch in den übrigen 
Gebieten Das traditionelle Gewerbe ist 
fast vollständig durch großflächige Logis-
tik- und Lagerflächen verdrängt worden. 

Entwicklungsszenarien    Szenario „Unkoordinierte Entwicklung 



57Überprüfung und Weiterentwicklung der räumlichen Wachstumspotenziale im Filderraum

Abb. 62: Szenario „Unkoordinierte Entwicklung“

 Szenario „Unkoordinierte Entwicklung    Entwicklungsszenarien
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4. 5 BEWERTUNG

Die drei Entwicklungsszenarien zeigen 
Möglichkeiten auf, wie sich der Filderraum 
künftig entwickeln könnte. Dabei wurde  in 
den ersten beiden Szenarien eine geziel-
te Steuerung der Entwicklung zu Grun-
de gelegt, während im 3. Szenario eine 
fehlende regionale Zusammenarbeit und 
eine von starkem Konkurrenzdenken ge-
prägte Entwicklung unterstellt wurde. Die 
Szenarien haben bewusst eine bestimmte 
Richtung aufgezeigt um die Konsequen-
zen für bestimmte Handlungen bzw. das 
Ausbleiben bestimmter Handlungen bes-
ser zu veranschaulichen. 

Die im Szenario „Konzentration an der 
Mobilitätsdrehscheibe“ dargestellte Ver-
dichtung im Flughafenumfeld wird als 
außerordentlich sinnvoll erachtet. Da-

durch kann es gelingen diesen künftigen 
Bereich höchster Erreichbarkeit so zu 
nutzen, dass möglichst viele Bewohner 
und Beschäftigte davon profitieren. We-
sentlich ist dabei die Konzentration auf 
den öffentlichen Personennahverkehr um 
zusätzliche Fahrten mit dem privaten Pkw 
weitgehend zu vermeiden. Im Unterschied 
zum Szenario wird allerdings nicht emp-
fohlen die Entwicklung fast ausschließ-
lich auf diesen Bereich zu konzentrieren. 
Vielmehr soll die polyzentrische Struktur 
des Filderraums aufgegriffen und gestärkt 
werden. Daher wird die im Szenario „De-
zentrale Transitknoten“ dargestellte Kon-
zentration und Verdichtung im Bereich um 
bestehende und geplante ÖPNV-Halte als 
wesentlicher Beitrag angesehen, dieses 
Ziel zu erreichen. Gleichzeitig werden die 

in diesem Szenario dargestellten Mobi-
litätsangebote als wichtiger Baustein für 
eine klimafreundliche und emissionsarme 
verkehrliche Entwicklung gesehen. 

Das Szenario „unkoordinierte Entwick-
lung“ zeigt auf, welche Entwicklung bei 
einer unkoordinierten und nicht abge-
stimmten Planung eintreten könnte. Die 
Auswirkungen wären für den Filderraum 
äußerst negativ, weswegen an dieser 
Stelle deutlich auf die Notwendigkeit regi-
onaler Zusammenarbeit und kooperativen 
Handelns hingewiesen wird.

Für die künftige Entwicklung des Filder-
raums wird die Kombination der Szenari-
en „Konzentration an der Mobilitätsdreh-
scheibe“ und „Dezentrale Transitknoten“ 

vorgeschlagen. Durch die Berücksich-
tigung der wesentlichen Aspekte in ei-
nem Raumbild der künftigen Entwicklung 
besteht die Möglichkeit den Filderraum 
baulich und strukturell weiterzuentwickeln 
und ihn gleichzeitig als qualitätvollen 
Landschaftsraum zu bewahren. 

Entwicklungsszenarien    Bewertung 
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X

RAUMBILD

Abb. 63: Bewertung der Szenarien

 Bewertung    Entwicklungsszenarien





5.  RAUMBILD
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5. 1 AUFGABEN UND ZIELE

Die Filder zählen bereits heute zu den 
beliebtesten Lagen für Wohn- und Wirt-
schaftsflächen in der Region Stuttgart. Die 
Mobilitätsdrehscheibe eröffnet in der Zeit-
perspektive weitere Potenziale für eine 
qualitativ hochwertige Entwicklung des 
Raumes. Daraus ergibt sich die Chance 
und Herausforderung, eine zielgerichtete 
Steuerung der Filderregion vorzubereiten. 

Mit einem Raumbild sollen die zentralen 
Entwicklungs- und Gestaltungsansätze 
für die nächsten 15 bis 20 Jahre skizziert 
und erläutert werden.

Für eine nachhaltige Entwicklung sind 
gezielte Steuerungselemente auf Ebene 
der Regional- und Kommunalentwicklung 
unerlässlich. Dazu werden im Raumbild 

Grundprinzipien der künftigen Entwick-
lung dargestellt. Diese orientieren sich 
an den Leitgedanken einer nachhaltigen 
Stadt- und Regionalentwicklung mit be-
sonderem Augenmerk auf den speziellen 
Bedürfnisse und Begabungen des Filder-
raums. 

Im Raumbild sind Potenzialräume für 
Wohnen, Gewerbe und Wissen ausge-
wiesen. Darüber hinaus werden Aussa-
gen zur übergeordneten Landschafts- und 
Mobilitätsentwicklung getroffen. 

Sämtliche Bestandteile des Raumbildes 
orientieren sich an bestimmten Grund-
prinzipien, die im Folgenden detailliert er-
läutert werden.

Prägende Grünzäsuren

Prägende Wälder

Offene Filderlandschaft

Filderterrassen mit Ausblick  
in das Neckartal

Raumbild    Aufgaben und Ziele 
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Abb. 64: Raumbild Filder

 Aufgaben und Ziele    Raumbild
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5. 2 GRUNDPRINZIPIEN

Die Grundprinzipien der künftigen Ent-
wicklung orientieren sich an den Ergeb-
nissen der Standortanalyse, der Bewer-
tung der Trends und Beispiele sowie den 
Erkenntnissen aus der Betrachtung der 
Entwicklungsszenarien. Im Mittelpunkt 
steht die Nutzung der Vorteile durch die 
verbesserte Erreichbarkeit am künftigen 
Filderbahnhof sowie der Erhalt der viel-
fältigen Filderlandschaft. Darüber hin-
aus orientiert sich das Raumbild an den 
Grundsätzen einer nachhaltigen Regio-
nalentwicklung. Wesentlich ist dabei das 
Prinzip der Innenentwicklung. Allerdings 
werden zur Adressbildung auch neue 
Entwicklungsflächen vorgeschlagen, die 
bestimmte Kriterien wie ÖPNV-Anschluss 
und geringen Raumwiderstand aufweisen 
müssen. Ein weiterer Schwerpunkt ist 
die Stärkung der regionalen Identität, die 
sich insbesondere durch die historischen 
Ortskerne sowie den facettenreichen 
Landschaftsraum mit seiner vielfältigen 
Topografie und den abwechslungsreichen 
Naturräumen manifestiert. Dazu wurden 
folgende Grundprinzipien formuliert:

Nutzung der Erreichbarkeitsvorteile 
durch Entwicklung und Verdichtung im 
Einzugsbereich der ÖPNV-Halte

Die ÖPNV-Orientierung von neuen Ent-
wicklungsflächen soll dazu führen, dass 
ein höherer Anteil der Bewohner die täg-
lichen Wege mit öffentlichen Verkehrsmit-
teln statt mit dem privaten Pkw zurücklegt. 
Im stau- und abgasgeplagten Stuttgar-
ter Talkessel ist dieser Leitgedanke von 
noch größerer Bedeutung als anderswo. 
Es wird vorgeschlagen, Entwicklungsflä-
chen im Umkreis von rund 1.000 m um 
leistungsfähige Haltestellen bzw. künfti-
ge Haltestellen (S-Bahn, Stadtbahn, Ex-
pressbus) zu konzentrieren. 

Verdichtung und Konzentration an der 
Mobilitätsdrehscheibe

Das Umfeld des Flughafens Stuttgart soll 
künftig den Schwerpunkt der Gewerbeent-
wicklung darstellen, da die Erreichbar-
keit für sämtliche Verkehrsträger hier am 
größten sein wird. Flächen sollten vorran-
gig mit hoher baulicher Dichte in räumli-
cher Nähe zur Verkehrsdrehscheibe ent-
stehen. Dafür stehen bereits Flächen aus 
der vorbereitenden Bauleitplanung zur 
Verfügung. Wichtig ist es ein Angebot an 
größeren profilierbaren Flächen zu schaf-
fen. An strategisch günstigen Standorten 
mit guter Erreichbarkeit sollen darüber hi-
naus auch Wohn- und Wissensfunktionen 
untergebracht werden.

Verknüpfung von Wissensstandorten 
mit der Mobilitätsdrehscheibe zur Wis-
sensregion Filder

Wissensbasierte Beschäftigung bildet 
künftig den Schwerpunkt der wirtschaftli-
chen Entwicklung. Auch in der Produktion 
nimmt dieser Bereich einen immer grö-
ßeren Stellenwert ein. Durch die funktio-
nale Verknüpfung der bestehenden For-
schungs- und Hochschulstandorte und 
die Ergänzung um neue Adressen wird 
der Filderraum zu einer Wissensregion 
mit besonderer Strahlkraft weiterentwi-
ckelt. Wesentlich ist dabei auch die Ver-
knüpfung mit der Mobilitätsdrehscheibe, 
von der die Forschungslandschaft beson-
ders profitiert.

ICE

Abb. 64 a-g: Grundprinzipien des Raumbildes

Abb. 64 a Abb. 64 b Abb. 64 c

Raumbild    Grundprinzipien 
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Orientierung am Leitbild der Innenent-
wicklung

Für eine nachhaltige Entwicklung ist es 
unerlässlich zunächst die bestehenden 
Innenentwicklungspotenziale zu nutzen. 
Dies sieht auch der Regionalplan vor (vgl. 
Ziel 2.4.0.6). Dabei sind zunächst Flächen, 
für die bereits Planungsrecht besteht zu 
entwickeln. Im weiteren Schritt sind Flä-
chen, die für eine Nachverdichtung, Um-
nutzung oder Aufstockung in Frage kom-
men zu berücksichtigen. Dazu zählen 
auch Baulücken und Konversionsflächen. 
Da die Nachfrage nicht allein durch Innen-
entwicklungspotenziale gedeckt werden 
kann, werden für Neuentwicklungen wei-
tere Grundprinzipien vorgeschlagen.

Fokussierung der Entwicklung auf be-
sonders geeignete Bereiche und Ent-
wicklungsachsen

Um die einzigartigen Landschaftsräume 
des Filderraums zu erhalten und die Er-
reichbarkeitsvorteile optimal zu nutzen, 
wird die Entwicklung auf bestimmte Fo-
kusbereiche und Entwicklungsachsen 
konzentriert. Diese befinden sich im We-
sentlichen im Bereich der Mobilitätsdreh-
scheibe am Flughafen, der bestehenden 
Entwicklungsgebiete, und der ÖPNV-
Halte. Die Landschaftsräume dazwischen 
werden so von weiterer Entwicklung frei-
gehalten und können weiterhin für die 
Landwirtschaft, den Naturschutz sowie 
die Naherholung genutzt werden.

Schaffung neuer Mitten

Die meisten Orte auf den Fildern sind 
durch Gebietsreformen der 1970er Jahre 
zu neuen kommunalen Gebietskörper-
schaften vereint worden. Ein wichtiges 
Thema in diesen Gemeinden ist das Zu-
sammenwachsen der einzelnen Ortsteile 
unter Bewahrung der jeweiligen lokalen 
Identitäten. Im Scharnhauser Park wurde 
bereits ein Zentrum für Ostfildern geschaf-
fen. Für Filderstadt und Leinfelden-Ech-
terdingen werden in kleinerem Umfang 
neue Mitten mit den Funktionen Wohnen, 
Arbeiten und Freizeit vorgeschlagen.

Bewahrung der lokalen Identität in den 
alten Ortskernen und im Landschafts-
raum Filder

Die alten Ortskerne haben eine große 
Bedeutung für die lokale Identität. Eini-
ge dieser Zentren weisen Nachverdich-
tungs- und Aufwertungspotenziale auf, 
die genutzt werden sollen. Insbesondere 
wenn sich diese Bereiche in der Nähe der 
ÖPNV-Halte befinden. Die Besonderheit 
des Filderraums liegt auch in seinen viel-
fältigen Landschaftsräumen, die sowohl 
für die Nahrungsmittelproduktion als auch 
den Naturschutz und die Naherholung von 
großer Bedeutung sind. Diese Räume sol-
len erhalten und besser vernetzt werden.

Abb. 64 d Abb. 64 e Abb. 64 f Abb. 64 g

 Grundprinzipien    Raumbild



5. 3 RAUMENTWICKLUNG

Grundsatz

Für die künftige Siedlungsentwicklung 
wurden zunächst die bereits in den Flä-
chennutzungsplänen der Filderkommu-
nen ausgewiesenen aber noch nicht 
entwickelten Flächen dahingehend un-
tersucht, ob sie bestimmten Kriterien wie 
Erreichbarkeit und Anbindung genügen. 
Flächen die aus diesem Raster fallen, 
wurden als nicht geeignet angesehen und 
entfielen zunächst. Ersatzflächen werden 
in den besser geeigneten Fokusbereichen 
und Entwicklungsachsen vorgeschlagen. 
Gleiches gilt für Flächen, die sich auf-
grund eines möglicherweise erhöhten Be-
darfs durch die Berücksichtigung aktueller 
Bevölkerungsprognosen ergeben.  

Entwicklungsachsen

Der Schwerpunkt der künftigen baulichen 
Entwicklung im Filderraum soll im Bereich 
der dargestellten Entwicklungsachsen 
erfolgen. Diese verlaufen insbesondere 
entlang der hochleistungsfähigen schie-
nengebundenen ÖPNV-Trassen (S-Bahn, 
Stadtbahn) sowie weiterer bedeutender 
funktionaler Verknüpfungen. (z.B. Ex-
pressbus o.ä.).

Fokusbereiche

Die Fokusbereiche stellen Schwerpunkt-
räume innerhalb der Entwicklungsachsen 
dar, die sich besonders für eine bauliche 
Entwicklung eignen. Sie sind an den schie-
nengebundenen ÖPNV bzw. an sonstige 
bestehende oder geplante leistungsfähi-
ge Mobilitätssysteme angebunden. Sie 
umfassen sowohl bestehende Siedlungs-
strukturen, die umstrukturiert werden sol-
len, als auch unbebaute Flächen, die einer 
neuen baulichen Entwicklung zugeführt 
werden können. Ausgewählte Fokusbe-
reiche werden im nachfolgenden Kapitel 
zu Vertiefungsräumen zusammengefasst, 
für die detaillierte Aussagen zur künftigen 
baulichen Nutzung, sowie zur Grün- und 
Mobilitätsentwicklung gemacht werden.

Landschaftsraum

Durch die Konzentration der Siedlungs-
tätigkeit auf Entwicklungsachsen und 
Fokusbereiche können die bestehenden 
Landschaftsräume weitgehend von ei-
ner baulichen Nutzung ausgenommen 
werden. Die vorgesehene bauliche Ver-
dichtung führt dazu, dass künftig weniger 
Flächen in Anspruch genommen werden 
müssen. Gleichzeitig sollen die Land-
schaftsräume besser vernetzt und quali-
fiziert werden.
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Raumbild    Raumentwicklung 
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Abb. 65: Raumbild: Entwicklungsachsen und Fokusbereiche

 Raumentwicklung    Raumbild



5. 4 WOHNPOTENZIALE

Die vorgeschlagenen Potenzialräume 
stellen Orte mit besonderer Eignung 
zur Neuentwicklung, Erweiterung bzw. 
Umstrukturierung dar. Es wurde dabei 
unterschieden zwischen Potenzialen 
für Wohnen (überwiegende Wohn- und 
Mischnutzung), Gewerbe (Industrie - und 
Gewerbenutzung) sowie Wissen (For-
schungseinrichtungen und Hochschulen). 

Die vorgeschlagenen Wohnpotenziale be-
finden sich im Bereich bestehender oder 
geplanter leistungsfähiger ÖPNV-Halte 
und orientieren sich an bestehenden 
Siedlungsstrukturen. Es wird unterschie-
den zwischen Umstrukturierungs-  und 
Neuentwicklungsbereichen. Die Umstruk-
turierungsgebiete umfassen Flächen, 
in denen die vorhandene Struktur (teil-
weise oder komplett) umgenutzt werden 
soll, bebaute Flächen, deren Bebauung 
durch Abriss und Neubau umstrukturiert 
werden soll, oder Flächen, in denen die 
vorhandene bauliche Struktur z.B. durch 
Gebäudeaufstockungen, Bebauung von 
Baulücken oder Bebauung von unter-
genutzten Grundstücken nachverdichtet 
werden soll. Mit Neuentwicklungsflächen 
sind neue Baugebiete im Außenbereich 
gemeint.

Die Wohnpotenziale werden im Raumbild 
auch hinsichtlich ihrer Größe unterschie-
den. Dargestellt werden Bereiche von 5 
bis 10 Hektar, 10 bis 20 Hektar und über 
20 Hektar. Bei den Potenzialräumen mit 
mehr als 20  Hektar Flächengröße handelt 
es sich um regionale Wohnschwerpunkte, 

die eine besondere Rolle bei der Deckung 
des Wohnbedarfs im Filderraum spielen. 
Zu den regionalen Wohnschwerpunkten 
zählen:

1. Neue Mitte Leinfelden-Echterdingen: 
Es handelt sich hierbei um eine ca. 60 ha 
große Fläche (Bruttowohnbauland), die 
die beiden größten Stadtteile Echterdin-
gen und Leinfelden künftig miteinander 
verbinden könnte. Einige Flächen sind 
bereits im Flächennutzungsplan der Stadt 
Leifelden-Echterdingen enthalten, ein 
Großteil aber noch nicht. Künftig könnte 
dieser Potenzialraum über mehrere S- 
und Stadtbahn-Haltepunkte ausgezeich-
net angebunden sein. Auf Wohn- und 
Mischnutzungen könnten etwa 40 ha, auf 
Gewerbe ca. 10 ha und auf Grünflächen 
ca. 10 ha entfallen.  Bestandteil der neuen 
Mitte ist auch eine als Park gestaltete Grü-
ne Mitte. Eine Besonderheit ist die Nähe 
zur Mobilitätsdrehscheibe am Flughafen 
Stuttgart, wodurch die neue Mitte beson-
ders von der Lagegunst profitieren würde.

2. Neue Mitte Filderstadt: Auf ca. 23 ha 
Fläche (Bruttowohnbauland) zwischen 
Bernhausen und Sielmingen wird eine 
neue Mitte für die Stadt Filderstadt vor-
geschlagen. Sie gliedert sich in ca. 14 ha 
Neuentwicklungs- und 9 ha Umstrukturie-
rungsfläche. Die Entfernung zur künftigen 
S-Bahnstation Sielmingen beträgt etwa 
800 m, darüber hinaus wird eine ver-
besserte Busanbindung empfohlen. Auf 
Wohn- und Mischnutzungen könnten ca. 
15 ha, auf Gewerbe ca. 4 ha, auf Sport-

flächen ca. 2 ha und das Schulzentrum 
ebenfalls ca. 2 ha entfallen. Direkt neben 
der Fläche verläuft ein Grünzug, der zur  
Grünen Mitte weiterentwickelt werden 
soll. Der Flughafen befindet sich nur zwei 
S-Bahnhalte entfernt, wodurch auch die-
ser Potenzialraum von einer besonderen 
Lagegunst profitieren könnte. 

3. Ruit-Nordwest: bereits im aktuellen 
Regionalplan von 2009 ist Ruit-Nordwest 
als Wohnschwerpunkt enthalten. Die ca. 
24 ha große Neuentwicklungsfläche dient 
nach der Umsetzung des Scharnhauser 
Parks als neue größere Siedlungsfläche 
in der Stadt Ostfildern. Sie umfasst etwa 
20 ha Wohnen, ca. 2 ha Gewerbe und 
weitere 2 ha für ergänzende Funktionen 
(Gemeinbedarf). Durch eine neue Stadt-
bahnhaltestelle wird die Fläche an die 
Stadtbahn Stuttgart - Nellingen angebun-
den. Sie trägt insbesondere zur Stärkung 
des Wohnstandortes entlang der Filder-
terrassen bei.

4. Fasanenhof: Die Siedlung im Stuttgar-
ter Stadtteil Möhringen wird als großer 
Umstrukturierungsstandort vorgschlagen. 
Untergenutzte Flächen könnten nachver-
dichtet und Teile der Siedlungsbebauung 
der 1950er und 60er Jahre aufgestockt 
werden. Die Fläche ist bereits heute durch 
zwei Stadtbahnhaltestellen an die Stadt-
bahn Stuttgart - Schelmenwasen (künftig 
bis zum Flughafen) angebunden.

5. Patch Barracks: Die derzeit von der US 
Army genutzte ca. 55 ha große Fläche bie-

tet ein großes Potenzial als Wohnstandort 
sowie aufgrund der Nähe zum Campus 
Vaihingen auch als Wissensstandort. Da 
derzeit keine Aufgabe der militärischen 
Nutzungen vorgesehen ist, wird die Flä-
che als langfristiger Ergänzungsstand-
ort gesichert. Im Falle einer Konversion 
könnten werden insbesondere Wohn- und 
Forschungsnutzungen vorgeschlagen. 

6. Kelley Barracks: Die ca. 35 ha große 
Militärfläche dient aufgrund ihrer derzei-
tigen Nutzung ebenfalls als langfristiger 
Ergänzungsstandort. Hier wird für den 
Fall einer Konversion eine überwiegende 
Wohnnutzung vorgeschlagen.
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Abb. 66: Raumbild: Wohnpotenziale
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5. 5 GEWERBEPOTENZIALE

Die vorgeschlagenen Gewerbepotenzia-
le befinden sich überwiegend im Bereich 
bestehender oder geplanter leistungsfä-
higer ÖPNV-Halte, haben Anschluss an 
den leistungsfähigen Straßenverkehr (Au-
tobahn, mehrspurige Bundesstraße) und 
orientieren sich an bestehenden Sied-
lungsstrukturen. Es wird unterschieden 
zwischen Umstrukturierungs- Erweite-
rungs- und Neuentwicklungspotenzialen. 
Die Umstrukturierungsgebiete umfassen 
Flächen, in denen die vorhandene Struk-
tur (teilweise oder komplett) umgenutzt 
werden soll, bebaute Flächen, deren Be-
bauung durch Abriss und Neubau um-
strukturiert werden soll, oder Flächen, in 
denen die vorhandene bauliche Struktur 
z.B. durch Gebäudeaufstockungen, Be-
bauung von Baulücken oder Bebauung 
von untergenutzten Grundstücken nach-
verdichtet werden soll. Bei den Erweite-
rungspotenzialen sollen vorhandene Ge-
werbestandorte auf unbebauten Flächen 
erweitert werden. Mit Neuentwicklungspo-
tenzialen ist die Neuansiedlung von Ge-
werbestandorten gemeint.

Die interkommunale Zusammenarbeit 
spielt bei der Gewerbeflächenentwicklung 
im Filderraum eine bedeutende Rolle, 
da die Flächen knapp sind und manche 
Kommunen aus unterschiedlichen Grün-
den keine oder nur wenige Potenziale 
aktivieren können. Daher werden im Fil-
derraum Standorte vorgeschlagen, die 
interkommunal entwickelt werden sollen. 
Drei dieser Standorte befinden sich an der 
Mobilitätsdrehscheibe und eine zwischen 

Neuhausen und der A 8. Letzterer wäre als 
langfristiger Ergänzungsstandort denkbar. 
Die Standorte eignen sich besonders auf-
grund ihrer verkehrlichen Anbindung.

Die Potenzialräume werden im Raumbild 
auch hinsichtlich ihrer Größe unterschie-
den. Dargestellt werden Bereiche von 5 
bis 10 Hektar, 10 bis 20 Hektar und über 
20 Hektar. Bei den Potenzialräumen mit 
mehr als 20 Hektar Flächengröße handelt 
es sich um regionale Gewerbeschwer-
punkte die eine besondere Bedeutung bei 
der Deckung des Bedarfs an Wirtschafts-
flächen im Filderraum haben. Zu den re-
gionalen Gewerbeschwerpunkten zählen:

1. Synergiepark Vaihingen/Möhringen (die 
vier dargestellten Gewerbepotenziale er-
geben zusammengenommen mehr als 20 
ha): Der Synergiepark wurde in den letz-
ten Jahren bereits nachverdichtet, bietet 
aber immer noch erhebliches Umstruk-
turierungspotenzial. Die Flächen sind 
z.T. sehr gut an die bestehende Stadt-
bahn angebunden. Allerdings kommt der 
ÖPNV aufgrund der stetig ansteigenden 
Beschäftigtenzahlen an seine Kapazitäts-
grenze. Aufgrund der künftig steigenden 
Bedeutung des Bahnhofs Vaihingen und 
des großen Erfolgs des Stuttgart Engi-
neering Park (STEP) wird für die nördli-
che Fläche des Aurelis-Areals ein zweiter 
STEP-Standort vorgeschlagen.

2. Rötlesäcker/Wolfgarten: Die östliche 
Erweiterung des Gewerbeareals im Osten 
von Leinfelden bietet etwa 23 ha Potenzi-

al , davon ca. 3,5 Umstrukturierungs- und 
ca. 19,5 ha Erweiterungssflächen. Die 
Flächen sind durch zwei S-Bahn-Statio-
nen westlich des Areals an den öffentli-
chen Verkehr und über die Anschlussstel-
le Stuttgart-Möhringen an die Autobahn 
angebunden.

3. Neue Mitte Leinfelden-Echterdingen: 
Im Bereich der vorgeschlagenen neuen 
Mitte befinden sich auch mehrere Gewer-
beflächen, die z.T. bereits im FNP ent-
halten sind. Es wird insgesamt ca. 4,5 ha 
Umstrukturierungs- und ca. 18 ha Erwei-
terungs- und Neuentwicklungspotenzial 
gesehen.

4. Airport City: Im Bereich der bestehen-
den Airport City werden insgesamt etwa 
90 ha Potenziale für Gewerbe, Flugha-
fenerweiterung und gemischt nutzbare 
Flächen vorgeschlagen. Die Flächen un-
terteilen sich in ca. 28,5 ha Umstrukturie-
rungspotenzial im Bereich der Airport City 
sowie der angrenzenden Landesmesse, 
einer neuen Fläche nördlich der Landes-
messe (ca. 14,5 ha), einer neuen Fläche 
zwischen B 27 und Airport City, die bereits 
teilweise im FNP enthalten ist (ca. 43 ha), 
sowie einer Fläche östlich der A 8 (ca. 4 
ha). Die Flächen würden besonders von 
der Lage an der künftigen Mobilitätsdreh-
scheibe profitieren.

5. Airport City Süd: südlich des Flughafens 
hat sich im Übergangsbereich zwischen 
Leinfelden-Echterdingen und Filderstadt 
ein zweiter großer Gewerbestandort am 

Flughafen entwickelt. Aufgrund der gu-
ten verkehrlichen Anbindung sollen hier 
auch künftig weitere Potenziale genutzt 
werden. Es wird ein Neueuntwicklungspo-
tenzial von ca. 30 ha sowie ein Umstruk-
turierungspotenzial von ca. 1 ha gesehen. 
Darüber hinaus wird entlang der B 27 ein 
langfristiger Ergänzungsstandort mit ca. 
7,5 ha gesehen. Ein Teil der Fläche im 
Bereich der Gemarkungsgrenze soll als 
interkommunales Gewerbegebiet entwi-
ckelt werden.

6. Neuhausen-Nord: Nördlich des Sied-
lungskörpers besteht Potenzial für ca. 19 
ha Neuentwicklungsflächen. Zwischen 
diesem Standort und der A 8 wird eine 
weitere Fläche mit ca. 34 ha als langfris-
tiger Ergänzungsstandort vorgeschlagen. 
Diese Fläche soll aufgrund ihrer Bedeu-
tung für die Region und hinsichtlich der 
begrenzten Potenziale angrenzender Ge-
meinden als interkommunale Fläche ent-
wickelt werden.
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5. 6 WISSENSPOTENZIALE

Die Wissenspotenziale umfassen For-
schungs- und Hochschul standorte. Sie be-
finden sich im Bereich bestehender oder 
geplanter leistungsfähiger ÖPNV-Halte 
und orientieren sich an bestehenden Sied-
lungsstrukturen. Es wird unterschieden 
zwischen Umstrukturierungs- und Erwei-
terungsgebieten. Die Umstrukturierungs-
gebiete umfassen Flächen, in denen die 
vorhandene Struktur (teilweise oder kom-
plett) umgenutzt werden soll, bebaute Flä-
chen, deren Bebauung durch Abriss und 
Neubau umstrukturiert werden soll, oder 
Flächen, in denen die vorhandene bauli-
che Struktur z.B. durch Gebäudeaufsto-
ckungen, Bebauung von Baulücken oder 
Bebauung von untergenutzten Grundstü-
cken nachverdichtet werden soll. In den 
Erweiterungsbereichen sollen vorhande-
ne Forschungs- und Hochschulstandorte 
auf unbebauten Flächen erweitert wer-
den. Darüber hinaus ist eine funktionale 
Verknüpfung der Standorte untereinander 
sowie mit der Mobilitätsdrehscheibe am 
Flughafen Stuttgart vorgesehen. Diese 
Verknüpfung umfasst sowohl die Nutzung 
von Synergien zwischen den Standorten 
als auch eine bessere verkehrliche Anbin-
dung durch den öffentlichen Verkehr so-
wie Rad(express)wege.

Die Potenzialräume werden im Raumbild 
auch hinsichtlich ihrer Größe unterschie-
den. Dargestellt werden Bereiche von 5 
bis 10 Hektar, 10 bis 20 Hektar und über 
20 Hektar. Die Bedeutung der Wissens-
standorte lässt sich nicht ausschließlich 

anhand der quantitativen Flächenaus-
stattung bemessen. Vielmehr spielen alle 
Standorte eine wichtige Rolle bei der Ent-
wicklung des Filderraums zu einer Wis-
sensregion. Die Potenzialräume lassen 
sich in drei größere Wissensagglomerati-
onen unterteilen:

1. Wissenscluster Vaihingen: Im Bereich 
des Hoschschul- und Forschungscampus 
Vaihingen stehen etwa 13 ha Umstruk-
turierungsflächen zur Verfügung. Im Be-
reich des Max-Planck-Instituts Büsnau 
wird eine Erweiterungsfläche von ca. 5 
ha vorgeschlagen. Im Bereich des so-
genannten Eiermann Campus könnten 
ca. 6 ha der Umstrukturierungsfläche als 
Forschungsfläche entwickelt werden. Im 
Bereich der Patch Barracks wird neben 
einerm langfristigen Ergänzungsstandort 
für Wohnen auch ein langfristiger Ergän-
zungsstandort für Bildung und Forschung 
vorgeschlagen. Dieser soll im Fall einer 
Aufgabe der militärischen Nutzung an die-
ser Stelle etabliert werden. Die Standorte 
sollen untereinander und mit der Mobi-
litätsdrehscheibe über neue innovative 
Mobilitätsangebote vernetzt werden. 

2. Campus Hohenheim: Rund um die 
Universität Hohenheim sind etwa 10 ha 
Erweiterungsflächen mit Anschluss zur 
Stadtbahn vorgesehen. Die Flächen 
könnten sowohl als Erweiterung für die 
Universität als auch zur Neuansiedlung 
von Forschungseinrichtungen mit Bezug 
zur Universität genutzt werden.

3. Wissensachse Körschtal: Im Körschtal, 
in dem sich bereits die Deutschen Insti-
tute für Textil- und Faserforschung (DITF) 
sowie das Gewerbeareal Unteres Körsch-
tal befinden, wird als Standort für weitere 
Forschungseinrichtungen im Umfang von 
5 bis 10 ha vorgeschlagen. Ein Express-
bus soll den Standort mit dem Flughafen 
und der S-Bahnstation Neuhausen ver-
binden.

Darüber hinaus übernimmt die Mobilitäts-
drehscheibe am Flughafen Stuttgart eine 
besondere Rolle: Neben gewerblichen 
und flughafenaffinene Nutzungen sollen 
sich dort auch Forschungseinrichtungen 
ansiedeln, die besonderen Wert auf eine 
gute Erreichbarkeit zu nationalen und 
internationalen Zielen legen. In Frage 
kämen hier z.B. Zweigstellen internatio-
nal operierender Unternehmen im For-
schungssektor oder auch kleinere Hoch-
schulen oder Hochschuldependancen.
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5. 7 LANDSCHAFT

Vom Grundssatz her wurde das Raum-
bild zunächst vom Landschaftsraum 
entwickelt, dessen Qualitäten weitest-
möglich erhalten bleiben sollten. Gemäß 
den Grundprinzipien des Raumbildes 
soll durch die gezielte Verdichtung und 
Konzentration im Bereich der Entwick-
lungsachsen und Fokusräume der über-
wiegende Landschaftsraum bewahrt und 
qualifiziert werden. Dabei orientiert sich 
das Konzept für den Landschaftsraum so-
wohl an den kommunalen Leitbildern und 
Entwicklungskonzepten, als auch an regi-
onalen Konzepten wie der Untersuchung 
Landschaftspark Naturraum Filder, dem 
Rahmenplan Landschaftsraum Filder und 
der Teilraumuntersuchung Filder. 

Prägende Landschaftselemente, die in 
der Analyse ermittelt wurden, sind die 
offene Filderlandschaft mit ihren land-
wirtschaftlichen Anbauflächen und aus-
gedehnten Streuobstwiesen, sowie die 
umfangreichen Waldflächen, die die Fil-
derhochebene einrahmen, die Filderter-
rassen im Randbereich der Hochebene 
mit Ausblicken in das Neckartal sowie 
das Körschtal als zentrales grünes Band 
an dem sich Wald- und Wiesenflächen 
abwechseln. Diese vielfältige Landschaft 
gilt es weitestgehend zu bewahren, damit 
der Filderraum auch künftig für die Land-
wirtschaft, die Naherholung und den Na-
turschutz genutzt werden kann. Bei der 
Ausweisung von Vorranggebieten und 
Bauflächen im Regionalplan bzw. in der 
Bauleitplanung muss daher darauf geach-
tet werden, dass insbesondere zusam-

menhängende Flächen erhalten und nicht 
zusätzlich durchschnitten werden. 

Im Raumbild Landschaft sind zwischen 
den Siedlungsstrukturen prägende Grün-
zäsuren dargestellt. Sie sind insbesonde-
re in Bereichen angeordnet, in denen ho-
her Siedlungsdruck herrscht oder in dem 
Verkehrsprojekte die Landschaft weiter 
zu zerschneiden drohen. In diesen Berei-
chen sollte daher die Landschaftsentwick-
lung Vorrang haben. Entlang der Entwick-
lungsachsen soll im Umkehrschluss die 
Siedlungsentwicklung Vorrang haben. Die 
prägenden Grünzäsuren dienen auch der 
Stärkung des Biotopverbundsystems und 
hinsichtlich der Vernetzung von Wegen 
durch die Landschaft der Naherholung.

Teile der Grünzäsuren sind derzeit noch 
nicht oder nur eingeschränkt nutz- bzw. 
begehbar. Daher sollten in den Bereichen, 
die mit einer ergänzenden Freiraumver-
bindung gekennzeichnet sind, geziel-
te Maßnahmen zur Vernetzung und zur 
Qualifizierung der Landschaft erfolgen. Im  
Siedlungszusammenhang könnten diese 
Funktion auch als Park gestaltete Flächen 
übernehmen. Hierfür kommen vor allem 
Flächen im Bereich der Neuen Mitte Lein-
felden-Echterdingen und der Neuen Mitte 
Filderstadt in Frage. Hier soll die Verbin-
dung der Ortsteile neben einer baulichen 
Mitte auch durch eine neue Grüne Mitte 
erfolgen. Neben den Grünzäsuren wer-
den auch das übergeordnete Grüne Band 
entlang des Körschtals und eine zwischen 
dem Stadtteilzentrum und dem Campus 

Vaihingen ergänzte Freiraumverbindung 
vorgeschlagen.

Da die A8 und die B27 als starke Barri-
eren wahrgenommen werden, sollten an 
einigen Stellen breite Grünbrücken vorge-
sehen werden. Sie ermöglichen eine bes-
sere Vernetzung der Teilräume des Filder-
raums. Vorrangig sollten die Standorte für 
Grünbrücken im Bereich prägender Grün-
zäsuren entwickelt werden.
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5. 8 MOBILITÄT

Der geplante Filderbahnhof als Haltepunkt 
für Fernzüge und die S-Bahn entwickelt 
sich künftig zur Mobilitätsdrehscheibe der 
Region. Um die Erreichbarkeitsvorteile 
optimal nutzen zu können, ist es von gro-
ßer Bedeutung diesen Knotenpunkt durch 
Maßnahmen im ÖPNV besser an die 
Region anzubinden. Bereits weit fortge-
schritten sind in diesem Zusammenhang 
die S-Bahnverlängerung von Bernhausen 
über Sielmingen nach Neuhausen und die 
Stadtbahnverlängerung von Fasanenhof-
Schelmenwasen über Echterdingen zum 
Flughafen. Zusätzlich wird eine Express-
busanbindung zu weiteren Zielen im Fil-
derraum und darüber hinaus empfohlen 
um auch kurzfristig größere Bereiche, die 
derzeit noch nicht über einen schienenge-
bundenen Anschluss verfügen, optimal an 
die Mobilitätsdrehscheibe anzubinden. So 
können die mit ihr verbundenen Vorteile 
optimal genutzt werden.

Neben der Mobilitätsdrehscheibe sollen 
gemäß des dezentralen Ansatzes auch 
weitere Mobilitätsschwerpunkte entwi-
ckelt werden. Dabei sind vorrangig der 
Bahnhof Vaihingen, der Bahnhof Leinfel-
den und der (schon außerhalb des Filder-
raums befindliche) Bahnhof Esslingen zu 
nennen, Der Vaihinger Bahnhof wird ne-
ben seiner Funktion als S- und Stadtbahn-
halt künftig auch über einen Regional-
bahnhalt verfügen. Durch die zusätzliche 
Ergänzung eines Expressbushaltes ergibt 
sich hier die Möglichkeit einen bedeuten-
den Mobilitätsschwerpunkt im westlichen 
Filderraum zu entwickeln. Für diesen 

Vorschlag sprechen auch die großen Be-
schäftigtenzuwächse, die insbesondere 
im Synergiepark zu erwarten sind. Der 
Leinfelder Bahnhof ist bereits heute durch 
die Verknüpfung von S- und Stadtbahn 
bedeutend. Durch die Verlängerung der 
Stadtbahn bis nach Echterdingen-Mitte 
ergeben sich hier neue Umsteigebezie-
hungen. Für den Bahnhof Esslingen mit 
seinem Regional- und S-Bahnhalt wird 
zusätzlich ein Expressbushalt vorgeschla-
gen um eine direkte qualifizierte ÖPNV-
Verbindung in den Filderraum zu ermög-
lichen. 

Aufgrund des enormen zeitlichen Pla-
nungserfordernisses für Schienenprojekte 
und der derzeit laufenden Variantenüber-
legungen für Schienenprojekte ins Neck-
artal und in Richtung Tübingen/Reutlin-
gen werden außer den derzeit geplanten 
S- und Stadtbahnverlängerungen keine 
weiteren Schienenprojekte thematisiert. 
Da aber sowohl die ÖPNV-Verbindung 
vom Filderraum ins Neckartal als auch 
die nach Süden als notwendig erachtet 
wird, wird als kurz- bis mittelfristig zu re-
alisierende Vorstufe ein neues Express-
bus-System vorgeschlagen. Gleichzeitig 
sollten Trassenführungen für die ange-
dachten Schienenverbindungen gesichert 
werden. In dem vorgeschlagenen Ex-
pressbus-System sollten  vorzugsweise 
Elektrobusse  eingesetzt werden um hier 
einen klimafreundlichen Akzent zu set-
zen. Das System könnte als Pilotprojekt in 
Zusammenarbeit mit Forschungseinrich-
tungen und Hochschulen im Filderraum 

erfolgen. Das System könnte in Ergän-
zung zu den bereits etablierten Express-
buslinien im Filderraum die Nahmobilität 
als Bindeglied zwischen dem Fahrrad 
und dem schienengebundenen ÖPNV 
stärken und bisher noch nicht so gut an-
geschlossene Teile des Filderraums an-
binden. Die Busse sollten zum Teil und 
wo möglich auf vom Individualverkehr 
unabhängigen Fahrbahnen (z.B. mit In-
duktionsschleifen) fahren um Staus in den 
Pendlerzeiten zu vermeiden und als wirk-
liche Alternative angenommen zu werden. 
Entsprechende Teststrecken werden zur-
zeit an verschiedenen Orten in Deutsch-
land erprobt. Als Linien werden zunächst 
folgende Routen vorgeschlagen: Linie 
1: Eiermann-Campus - Bahnhof Vaihin-
gen - Synergiepark - Freibad Möhringen 
- Flughafen -  Neuhausen-Nord - Den-
kendorf - Unteres Körschtal - Plochingen, 
Linie 2: Büsnau - Patch Barracks - (weiter 
wie Linie 1) -  Bahnhof Neuhausen - Festo 
Campus Berkheim - Bahnhof Esslingen, 
Linie 3: Campus Vaihingen - Patch Bar-
racks - (weiter wie Linie 1 und 2) - Neu-
hausen-Nord - Denkendorf - Wendlingen, 
Linie 4: Campus Hohenheim - Hohenheim 
(Stadtbahn - Ringführung über Flughafen, 
Airport City Süd und Bernhausen sowie 
Linie 5: Bahnhof Neuhausen - Nellingen/
Stadtbahn - Festo Campus Berkheim - 
Esslingen Bahnhof.

Die Straßen im Filderraum sind derzeit 
bereits stark beansprucht und teilweise 
überlastet. Der Bau weiterer Straßen zur 
Entlastung wird nicht als Lösung gesehen, 

da diese wahrscheinlich weitere Verkehre 
anziehen. Vielmehr wird vorgeschlagen 
den zusätzlich zu erwartenden Verkehr 
durch den Ausbau des ÖPNV sowie die 
Implementierung neuartiger innovativer 
Mobilitätssysteme wie autonom fahrende 
(Shuttle-)Busse oder Car-On-Demand-
Systeme abzuwickeln. Ein großes Poten-
zial bietet hier Carsharing, da ein Fahr-
zeug mehrere individuelle Pkw ersetzt. 

Als weiterer wichtiger Mobilitätsbaustein 
wird der Ausbau von Fahrradwegen und 
hier insbesondere von qualitativ hochwer-
tigen Radschnellverbindungen empfoh-
len. Dabei sollten neben der Ertüchtigung 
und dem Bau direkter Verbindungen als 
Pilotprojekte auch Radschnellwege mit 
Vorrang vor untergeordneten Straßen, 
einheitlichem Ausbau (Mindestbreite und 
farblicher Hervorhebung) und Verknüp-
fung mit dem ÖPNV angestrebt werden. 
Dabei wird auch auf die Hauptrouten des 
Radwegekonzepts der Stadt Stuttgart so-
wie die derzeit in Erarbeitung befindliche 
Machbarkeitsstudie zu Radschnellwegen 
verwiesen. Als Pilotstrecken werden die 
Routen Stuttgart-Zentrum - Campus Vai-
hingen - Böblingen sowie Stuttgart-Zent-
rum - Möhringen - Echterdingen - Reut-
lingen vorgeschlagen, da hier sowohl 
Beschäftigungsschwerpunkte wie der Sy-
nergiepark Vaihingen-Möhringen als auch 
Hochschulstandorte angebunden werden 
könnten.
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Raumbild    Mobilität 



Autobahn mit Anschlussstelle

Flughafen

Bundesstraße mit Anschlussstelle

Geplante Hochgeschwindigkeits-
strecke Stuttgart-Ulm
Eisenbahn/S-Bahn  
Bestand, Planung
Stadtbahn  
Bestand, Planung

Geplante Elektro-Expressbuslinie, 
Haltepunkt

Bahnhof Planung

Bahnhof Bestand
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Abb. 70: Raumbild: Mobilität

ICE

 Mobilität    Raumbild
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6. 1 HERANGEHENSWEISE

Um exemplarisch die im Raumbild vor-
geschlagenen Prinzipien und Ziele zu 
erläutern, werden abschließend für aus-
gewählte Fokusbereiche vertiefende Aus-
sagen zu den Themenfeldern Wohnen, 
Gewerbe, Wissen, Landschaft und Mobi-
lität getroffen. Im Verlauf der Arbeit haben 
sich dabei fünf Fokusbereiche herauskris-
tallisiert, die für eine vertiefende Betrach-
tung besonders relevant erscheinen. Sie 
wurden aufgrund ihrer räumlichen Nähe 
zu drei Vertiefungsräumen zusammenge-
fasst.

Es handelt sich dabei um die Fokusbe-
reiche Wissenscluster Vaihingen sowie 
Synergie- und Engineering-Achse Vaihin-
gen-Möhringen, die zum Vertiefungsraum 

Vaihingen-Möhringen zusammengefasst 
wurden, den Fokusbereich Mobilitätsdreh-
scheibe Flughafen sowie die Fokusberei-
che  Gewerbecluster Sielmingen-Neuhau-
sen und Produktionscluster Neuhausen, 
die zum Vertiefungsraum Sielmingen-
Neuhausen zusammengefasst wurden.

Für die Vertiefungsräume stehen insbe-
sondere folgende Entwicklungsüberle-
gungen im Vordergrund:

• Entwicklung des Filderraums zur Wis-
sensregion

• Etablierung einer Mobilitätsdrehschei-
be am Flughafen

• Nutzung von Potenzialen durch den 
Ausbau des ÖPNV und die Verdich-
tung an den ÖPNV-Haltepunkten

In den Vertiefungsräumen werden exem-
plarisch konkrete Flächen vorgeschlagen, 
die sich aus fachlicher Sicht besonders 
für eine künftige Entwicklung eignen. Sie 
wurden auf die im Analyseteil dargestell-
ten Restriktionen und Flächeneignungen 
sowie auf die im Raumbild dargestellten 
Prinzipien hin überprüft. Ziel ist es, durch 
die Vorschläge eine Diskussion dahinge-
hend in Gang zu setzen, ob sich diese 
Flächen für eine Entwicklung eignen.

Vertiefungsräume    Herangehensweise 
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Abb. 71: Übersicht Vertiefungsräume

 Herangehensweise    Vertiefungsräume
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Im Vertiefungsraum Vaihingen-Möhringen 
befinden sich gemäß Raumbild der Fokus-
bereich Wissenscluster Vaihingen mit dem 
Hochschul- und Forschungscampus Vai-
hingen, dem Max-Planck-Institut Büsnau 
und dem sogenannten Eiermann-Campus 
sowie der Fokusbereich Synergie- und En-
gineering-Achse Vaihingen-Möhringen mit 
dem Synergiepark, dem Stadtteilzentrum 
Vaihingen und dem STEP. Dieser Bereich 
ist von einer hohen Anzahl an Wissens-
einrichtungen sowie Dienstleistungen und 
Gewerbe im Bereich der Hochtechnologie 
gekennzeichnet. Diese Funktionen sollen 
künftig ausgebaut werden. Für den Vertie-
fungsaum werden folgende Maßnahmen 
vorgeschlagen:

6. 2 VAIHINGEN-MÖHRINGEN

Wissen
Der Hochschul- und Forschungs-
campus Vaihingen und das Max-
Planck-Institut Büsnau sollen 
nachverdichtet und behutsam 
erweitert werden. 

Der sogenannte Eiermann-Cam-
pus soll in Teilen als Standort 
für Forschung und Entwicklung 
dienen und somit einen weiteren 
Baustein im Wissenscluster Vai-
hingen einnehmen.

Der Synergiepark Vaihingen-
Möhringen soll weiter umstruktu-
riert und verdichtet werden.

An den hochleistungsfähigen 
ÖPNV-Haltepunkten (S-Bahn, 
Stadtbahn, Expressbus) sollen 
hochwertige Bürostandorte mit 
hoher baulicher und Beschäftig-
tendichte durch Umstrukturierung 
und Nachverdichtung entstehen.

Die Standorte Synergiepark und 
STEP sollten sich vor allem auf 
Hochtechnologie und wissens-
basierte Produktion  ausrichten 
um die Synergieeffekte mit den 
Wissensstandorten optimal nut-
zen zu können. Außerdem wird 
ein zweiter STEP-Standort im 
Bereich des Bahnhofs Vaihingen 
vorgeschlagen.

Gewerbe

Wohnen
Zur Deckung des Wohnbedarfs 
sollte vorrangig auf Innenentwick-
lung (z.B. Nachverdichtung und 
Aufstockung in Fasanenhof und 
Dürrlewang)  gesetzt werden.

An den Haltepunkten des hoch-
leistungsfähigen ÖPNV sollen 
hoch verdichtete Quartiere im 
Bestand und in der Neuentwick-
lung entstehen.

Der Standort Patch Barracks soll 
als langfristiger regionaler Wohn- 
(und Wissens)Schwerpunkt gesi-
chert werden, für den Fall der Auf-
gabe der militärischen Nutzung.

Landschaft
Zwischen Wallgraben und 
Möhringen soll eine Grünzäsur 
verbleiben um die dort befindli-
chen qualitätvollen Landschafts-
räume dauerhaft zu sichern.

Die Freiraumachsen vom Zent-
rum Vaihingen zum Campus Vai-
hingen sowie entlang der Körsch 
von Vaihingen über Möhringen 
nach Plieningen sollen aufgewer-
tet werden.

Über die A8 bei Oberaichen soll 
eine Grünbrücke entstehen.

Mobilität
Der Bahnhof Vaihingen soll als 
künftiger Mobilitätsschwerpunkt 
gestärkt werden

Für die bessere Anbindung der 
Wissensstandorte und des Syn-
ergieparks an den Bahnhof Vai-
hingen und den Flughafen sollen 
Elektro-Expressbuslinien einge-
führt werden.

Ein neuer Campus-Express-
Radweg soll die Innenstadt, 
den Campus Vaihingen und den 
Campus Hohenheim miteinander 
verbinden.

Vertiefungsräume    Vaihingen-Möhringen 
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Abb. 72: Vertiefungsraum Vaihingen-Möhringen

 Vaihingen-Möhringen    Vertiefungsräume

Umstrukturierung

Langfristige Ergänzung

Neuentwicklung
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Der Flughafen und sein Umfeld sollen 
sich nach dem Raumbild zur Mobilitäts-
drehscheibe mit internationaler Strahlkraft 
entwickeln. Dabei sollen bestehende bau-
liche Strukturen nachverdichtet und neue 
Flächen mit künftig ausgezeichneter ver-
kehrlicher Anbindung entwickelt werden. 
Während die Wohnfunktion in den Über-
gangsbereichen zu Echterdingen und 
Filderstadt verdichtet an den künftigen 
ÖPNV-Halten  erfolgen soll, werden an-
sonsten gewerbliche und Flughafen affine 
Nutzungen vorgeschlagen. Diese sollten 
ergänzt werden durch Forschungseinrich-
tungen bzw. wissensorientierte Unterneh-
men, die insbesondere von den Erreich-
barkeitsvorteilen profitieren. Folgende 
Maßnahmen werden vorgeschlagen:

6. 3 MOBILITÄTSDREHSCHEIBE

Wissen
An der Mobilitätsdrehscheibe 
sollen die Vorraussetzungen 
für die Etablierung von interna-
tional operierenden wissens-
orientierten Unternehmen und 
Forschungseinrichtungen sowie 
ggf. Hochschuleinrichtungen ge-
schaffen werden.

Die bestehende Airport City und 
die Messeparkflächen sollen 
nachverdichtet werden.

Flughafenaffine Nutzungen sol-
len ausgebaut und durch hoch-
wertige Bürostandorte interna-
tional operierender Firmen und 
Logistik ergänzt werden.

Gewerbe

Wohnen
An den ÖPNV-Haltepunkten am 
Rand des Fokusbereichs sol-
len hoch verdichtete gemischte 
Quartiere im Bestand und in der 
Neuentwicklung entstehen. 

Landschaft
Zwischen Echterdingen (B27) 
und dem Flughafen soll durch 
den neuen Gewerbestandort 
eine schmale Grünzäsur ver-
laufen um eine Verbindung zwi-
schen dem Schönbuchrand und 
dem Körschtal zu gewährleisten.

Über die A8 und die B27 soll in 
Verlängerung dieser Grünzäsur 
eine Grünbrücke entstehen um 
die Barrierewirkung dieser Ver-
kehrsachsen zu reduzieren.

Mobilität
An der Mobilitätsdrehscheibe 
sollen künftig Umsteigebezie-
hungen zu allen Verkehrsarten 
(insbesondere Fernzüge, Regio-
nalzüge, S-Bahn, Stadtbahn und 
Expressbus) möglich sein.

Der Flughafen soll durch Elek-
tro-Expressbus-Linien mit den 
Wirtschafts- und Wissenschafts-
zentren des Filderraums (insbe-
sondere Synergiepark, Campus 
Vaihingen, Campus Hohenheim, 
Neuhausen-Nord, Festo-Cam-
pus, Unteres Körschtal) verbun-
den werden.

Die Stadtbahnverlängerung von 
der derzeitigen Endhaltestelle in 
Fasanenhof-Schelmenwasen bis 
zum Flughafen soll zügig um-
gesetzt werden, um die Mobili-
tätsdrehscheibe optimal mit den 
nördlich angrenzenden Wohn- 
und Gewerbestandorten zu ver-
binden.

An den ÖPNV-Knotenpunkten 
soll hochwertiges Gewerbe mit 
hohem Beschäftigtenaufkommen 
entstehen.

Drei neue Gewerbe standorte 
nördlich der Landesmesse, zwi-
schen B 27 und Flughafen sowie 
in der Airportcity Süd sollen als 
regionale Gewerbeschwerpunkte 
gesichert und z.T. interkommunal 
entwickelt werden.

Vertiefungsräume    Mobilitätsdrehscheibe 
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 Mobilitätsdrehscheibe    Vertiefungsräume

Abb. 73: Vertiefungsraum Mobilitätsdrehscheibe

Umstrukturierung

Langfristige Ergänzung

Neuentwicklung
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Durch die geplante S-Bahnverlängerung 
von Filderstadt-Bernhausen über Filder-
stadt-Sielmingen nach Neuhausen auf 
den Fildern wird ein wichtiger Beitrag für 
eine verbesserte verkehrliche Anbindung 
des östlichen Filderraums geleistet. Es 
bieten sich neue Verkehrsbeziehungen 
und gleichzeitig kann von einem erhöh-
ten Umstieg vom privaten Pkw auf die 
S-Bahn ausgegangen werden, da die 
Verbindungen zum Flughafen und in die 
südlichen Stuttgarter Stadtteile besonders 
in den Pendlerzeiten schneller als bisher 
erfolgen können. Um die beiden künftigen 
S-Bahnhöfe sollten künftig verdichtete 
Quartiere mit weitgehender ÖPNV-Ori-
entierung entstehen. Die an die beste-
henden großflächigen Gewerbestandorte 

6. 4 SIELMINGEN-NEUHAUSEN

Im Norden von Neuhausen und 
zwischen Sielmingen und Neu-
hausen sollen großflächige Pro-
duktionsstandorte mit direkter 
Autobahn- und S-Bahn bzw. Ex-
pressbusanbindung entstehen.

An den neuen S-Bahnstationen 
sollen verdichtete hochwertige 
Bürostandorte mit hoher Be-
schäftigtenkonzentration entste-
hen.

Zwischen Neuhausen und der 
A 8 sollte als langfristige Ergän-
zung eine Gewerbefläche mit 
dem Fokus Produktion als re-
gionaler Gewerbeschwerpunkt  
vorgehalten werden. Die Fläche 
sollte interkommunal entwickelt 
werden.

Gewerbe

Wohnen
Im Bereich der Entwicklungsach-
se und der Fokusbereiche sollte 
die bestehende Bebauung nach-
verdichtet werden. Dafür kom-
men insbesondere die gut an den 
ÖPNV angebundenen Lagen in 
Frage.

Im 1.000 m Einzugsbereich der 
neuen S-Bahnhalte sollen ver-
dichtete Wohn- und Mischquar-
tiere enstetehen.

Die Ortsränder sollen mit durch-
grünten Quartieren mittlerer 
Dichte arrondiert werden. 

Zwischen Bernhausen und Siel-
mingen soll durch Umstruktu-
rierung und Neuentwicklung als 
regionaler Wohnschwerpunkt die 
Neue Mitte Filderstadt entstehen.

Landschaft
Zwischen Bernhausen und Siel-
mingen sowie zwischen Sielming-
en und Neuhausen sollte jeweils 
eine Grünzäsur erhalten bleiben.

Die Grünzäsur zwischen Bern-
hausen und Sielmingen sollte im 
Bereich der Neuen Mitte zur Grü-
nen Mitte Filderstadt weiterentwi-
ckelt werden.

Bei Neuhausen sollte eine Grün-
brücke über die A 8 entstehen.

Mobilität
Die neuen S-Bahnhöfe in Siel-
mingen und Neuhausen sollten 
als Mobilitätsstationen mit Ver-
knüpfung zu Elektrobus, Carsha-
ring, Bikesharing etc. ausgebaut 
werden.

Der künftige S-Bahnhalt Neu-
hausen sollte durch eine Elektro-
Expressbuslinie mit Esslingen 
verbunden werden.  Die Busse 
sollten dabei wo möglich auf ei-
gener Fahrbahn unterwegs sein 
um nicht von Staus in den Stoß-
zeiten betroffen zu sein.

Die Gewerbestandorte im Nor-
den von Neuhausen sollten über 
das Elektro-Expressbusnetz an 
den Flughafen, den S-Bahnhof 
Neuhausen sowie das Neckartal 
angebunden werden.

angrenzenden Flächen in der Nähe der A 
8 werden als besonders geeignet für die 
künftige Gewerbeflächenentwicklung an-
gesehen, da sie nahe an der Autobahn 
liegen, gleichzeitig aber künftig auch über 
die S-Bahn und das vorgeschlagene Ex-
pressbusnetz an den ÖPNV angebunden 
sind. Im einzelnen werden folgende Maß-
nahmen vorgeschlagen:

Vertiefungsräume    Sielmingen-Neuhausen 
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 Sielmingen-Neuhausen    Vertiefungsräume

Abb. 74: Vertiefungsraum Sielmingen-Neuhausen

Umstrukturierung

Langfristige Ergänzung

Neuentwicklung
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Die in dieser Studie entwickelten Emp-
fehlungen münden in ein Raumbild Filder, 
das die resultierenden Chancen und He-
rausforderungen durch den neuen Ver-
kehrsknotenpunkt aufgreift. Es stellt Ent-
wicklungsüberlegungen und -vorschläge 
dar, wie sich der Filderraum, der von 
hoher Verdichtung und Entwicklungsdy-
namik aber auch Nutzungskonflikten und 
Flächenkonkurrenzen aufgrund der Flä-
chenknappheit geprägt ist, weiterentwi-
ckeln könnte. 

Zu den wesentlichen Erkenntnissen, die 
im Rahmen dieser Arbeit ermittelt wurden 
zählen:

• Der Filderraum ist eine Region, die zu-
nehmend von Verdichtung und Urba-
nität geprägt ist, die aber gleichzeitig 
viel von ihrer traditionellen Eigenart in 
den Ortszentren und Landschaftsräu-
men bewahren konnte.

• Der zunehmende Entwicklungsdruck 
führt dazu, dass bei ungesteuerter 
Entwicklung weite Teile des Land-
schaftsraums verstädtern. 

• Die Infrastruktur ist bereits heute 
überlastet. Es besteht ein vergleichs-
weise hoher Anteil an Fahrten mit 
dem privaten Pkw.

• Der Filderraum ist weiterhin prospe-
rierend, sowohl hinsichtlich des Be-
völkerungs- als auch des Wirtschafts-
wachstums.

• Der neue Filderbahnhof führt dazu, 
dass eine Mobilitätsdrehscheibe  mit 
der Verknüpfung von Fern- und Regi-
onalverkehren entsteht

• Mit der Mobilitätsdrehscheibe eröffnet 
sich ein neues Raum-Zeit-Gefüge, 
das Erreichbarkeits- und Kommunika-
tionsvorteile für eine künftige wissens-
basierte Wirtschaftsstruktur bietet

• Die Landwirtschaft ist in der Region 
prägend, ist aber zunehmend von 
Flächenkonflikten mit anderen Nut-
zungen betroffen.

• Ansätze für eine gezielte Steuerung 
der künftigen Raumentwicklung sind 
durch die bestehenden regionalen 
und kommunalen Akteure gegeben.

Daraus wurden folgende wesentliche Vor-
schläge abgeleitet:

• Der Landschaftsraum Filder soll in 
seiner Vielfalt erhalten bleiben und 
künftig durch verschiedene Maßnah-
men besser vernetzt und qualifiziert 
werden. Ziel ist die identitätsstiftende 
Wirkung zu erhalten und zu verbes-
sern.

• Die Mobilitätsdrehscheibe am Flug-
hafen und ihr Umfeld sollen sich auf-
grund der Erreichbarkeitsvorteile zu 
einem Siedlungs- und insbesondere 
Wirtschaftsflächenschwerpunkt ent-
wickeln.

• Um die bestehenden und geplanten 
ÖPNV-Haltepunkte (insbesondere 
hochleistungsfähiger ÖPNV) soll ver-
dichtet und konzentriert werden (ins-
besondere Wohn- und Misch-, sowie 
beschäftigungsintensive Gewerbe-
nutzungen).

• Der Filderraum soll sich zur Wissens-
region weiterentwickeln. Dazu sollen 
die bestehenden Standorte ausge-
baut, vernetzt und ergänzt werden. 
Als Schwerpunkt und Keimzelle wird 
der Wissenscluster Vaihingen gese-
hen.

• Die Innenentwicklungspotenziale sol-
len verstärkt genutzt werden, indem 
bestehende Strukturen wo möglich 
nachverdichtet, umstrukturiert und 
aufgestockt werden. 

• Die künftige Entwicklung soll sich 
wesentlich auf ÖPNV-orientierte Ent-
wicklungsachsen und Fokusbereiche 
konzentrieren. Dort soll die Sied-
lungsentwicklung Vorrang haben. 
Außerhalb dieser Bereiche sollen die 
Freiraumnutzungen Vorrang haben.

• Im Norden von Neuhausen soll eine 
große Fläche als langfristiger Ergän-
zungsstandort für Gewerbe vorgehal-
ten werden. Die Fläche soll interkom-
munal entwickelt werden.

• Mit der Neuen Mitte Leinfelden-
Echterdingen und der Neuen Mitte 

Filderstadt könnten zwei neue grö-
ßere Siedlungsschwerpunkte für die 
Vernetzung der Ortsteile sorgen. Die 
Quartiere sollen jeweils um eine Grü-
ne Mitte als Teil von Grünzügen grup-
piert werden.

• Ein attraktives Expressbussystem 
mit zum Teil auf eigenem Fahrweg 
fahrenden Elektrobussen soll den 
ÖPNV flexibel ergänzen und die Zeit 
bis zur Herstellung langfristig geplan-
ter Schienenverbindungen (z.B. ins 
Neckartal) überbrücken. Dabei sollen 
insbesondere die hochverdichteten 
Beschäftigungsschwerpunkte ange-
bunden werden.

Zusammenfassung    
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Abb. 75: Raumbild Filder

     Zusammenfassung

RAUMBILD 
FILDER
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Teilraum untersuchung Filder LOS 2: Bereich MIV - Erläuterungsbericht
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