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0 Zusammenfassung

Das EURES-Institut wurde Ende 19391 von der "Aktionsgemeinschaft fir 6kologische
Verkehrsplanung"mit der vorliegenden Untersuchung beauftragt. Die Studie sollte sich
darauf beschranken, die Planungsgrundlagenund insbesondere die Verkehrsprognosen,
auf denen die Planung fur den Ausbau der B 31 beruht, aus heutiger Sicht kritisch zu
kommentieren, sowie eine erste Einschatzung zu mdglichen Auswirkungen auf die
Strukturentwicklung, insbesondere auf den Fremdenverkehr, zu geben. Angesichts der
geringen Mittel, die fir diese Untersuchungzur Verfiigungstanden, war von vorneherein
klar, daB sie fur keines der untersuchten Themen ein erschépfendes Gegengutachten zu
den umfangreichen Untersuchungen im Auftrag des Regierungsprasidiums darstellen
kénnte. Vielmehr war das Ziel, Hinweise daflir zu gewinnen, ob der Ausbau der B 31 den
betroffenen Gemeinden in der Verfolgung ihrer strukturpolitischen Entwicklungsziele

natzt oder schadet, und wo erganzende Untersuchungen sinnvoll sein kénnten.

Verkehr

Die vorliegenden Verkehrsgutachtenreichen als Planungsgrundiage nicht aus. Obwohl
die Akiualisierung der Verkehrsdaten 1990 gezeigt hat, daf? das Verkehrsgutachtenvon
1982, auf dem alle weiteren Auswirkungsanalysen aufbauen, den zu erwartenden

Verkehr bei weitem unterschatzt, wurden die anderen Teilgutachten nicht Gberarbeitet.

Die Verkehrsgutachten weisen schwerwiegende methodische Méngel auf:
- es fehlt eine Prognose fiir den Guterverkehr,
- es fehlt eine Abschatzung der groRraumigen Verkehrsverlagerungen, die

vermutlich zu einer starken Zunahme des Transitverkehrs fiihren werden.

Die Rahmenbedingungen fir die kunftige Verkehrsentwicklung haben sich mit der
Vollendung des EG-Binnenmarkts, der deutschen Vereinigung und der Offnung Ost-
europas stark veréndert. Insbesondere der Giiterfernverkehr und der grenziiber-
schreitende Verkehr werden vermutlich stark anwachsen. Eine zunehmende Uberiastung

des Uberregionalen Stral3ennetzes wird zu vermehrten Engpéassen fuhren.



Es ist anzunehmen, daf? diese Entwicklungen, wenn keine deutliche Angebotsverbes-
serung im offentlichen Verkehr erfolgt, zu einem weiterhin steigenden Verkehrsdruck auf
der heutigen B 31 filhrenwerden. Dadurch auftretende Engpassewerden die Attraktivitat
der StraBe jedoch begrenzen. Die Schiene steht - zumindest im Personenverkehr - auf

dieser Verbindung immer als Alternative zur Verfligung.

Falls die B 31 wie geplant ausgebaut wird, erhalt diese StraBenverbindung eine neue

Funktion im Rahmen des internationalen Fernstral3ennetzes.Drei Faktoren diirfien dann

zu einer sprunghaft ansteigenden Belastung durch den Fernverkehr fihren:

- groBraumige Verkehrsverlagerungen, die allein schon aufgrund der geographi-
schen Lage zu erwarten sind,

- das Uberproportionale Anwachsen des Guterfernverkehrs, des grenziber-
schreitenden Verkehrs und des Ost-West-Verkehrs,

- die Uberlastung alternativer Fahrtstrecken, die sich bis zur Fertigstellung der
vierspurigen Verbindung Freiburg-Donaueschingen bereits in spiirbaren Fahrizeit-

verlusten bemerkbar machen wird.

Auch das Volumen des lokalen und regionalen Verkehrs wird infclge eines Ausbaus
ansteigen,denn die bessere Erreichbarkeit ermuntert zu zusatzlichem Pendler-, Einkaufs-

und Freizeitverkehr.

Eine Verdoppelung des Verkehrs auf der neuen B 31 erachten wir als nicht ausge-

schlossen.

Es scheint dringend angezeigt, prazisere Gutachten tiber das zu erwartende Verkehrs-

volumen zu erstellen.

Erst mit verlaBlicheren Resultaten lassen sich die Schadstoff-, die Staub- und die
Larmbelastung so abschétzen, daB Aussagen Uber eine eventuelle Gefahrdung der
Fremdenverkehrspradikate der anliegenden Orte sowie Uber eventuell notwendige

zusatzliche Larmschutzmalinahmenmaglich sind.

Einer tendenziellen Absenkung der spezifischen Fahrzeugemissionen durch neue
Techniken, die bei denverschiedenen Schadstoffen, Staub und L&rm sehr unterschiedlich
verlauft, stehen ein wachsendes Verkehrsvolumen und hdhere Fahrgeschwindigkeiten
gegeniiber. Es ist daher mdglich, daB die Umweltbelastung bezlglich fast aller

Belastungsaspekte merklich ansteigt, anstatt abzusinken.



Okologie

Das ©Okologische Teilgutachten, auf dem das Planverfahren beruht, weist zum Peil

gravierende Mangel auf:

. Es beruht auf einer teilweise veralteten Datenbasis und weist methodische Mangel
auf, die in der Fachliteratur ausdriicklich an diesem damals relativ beachteten
Verfahren kritisiert wurden,

- Es enthalt lediglich einen relativ abstrakt abgefaliten Variantenvergleich, chne
dabei die Nullvariante gesondert aufzufihren und zu bewerten ("Pflicht" bei jeder
Umweltvertraglichkeitsstudie),

- Die gesamte Bewertung ist in der vorliegenden Fassung des Teiigutachens (nam-
lich ohne beschreibenden Text, der die zu erwartenden Auswirkungen raumlich
konkret benennt und somit die abstrakten Wisikoziffern veranschaulichenkdnnte)

nicht nachvoliziehbar.

Fremdenverkehr

Der Fremdenverkehr, und hier wiederum v.a. der Ferien-Tourismus, stellt fir die
Hochschwarzwaldgemeindenlangs der B 31 den wichtigsten Wirtschaftsfaktor dar (Uber
50% der Arbeitsplatze, erheblichen Anteil am regionalen Volkseinkommen).

Uber eventuell negative Auswirkungeneines autobahnahnlichenAusbaus der B 31 liegen
keine speziellen Untersuchungen vor. In dem vom Regierungsprasidium Freiburg in
Auftrag gegebenenFremdenverkehrsgutachaenaus dem Jahre 1981 wurden diesbezlgli-
che Uberlegungen nicht in Betracht gezogen, obwohl auch schon zum damaligen
Zeitpunkt die konflikttrachtigen Nebeneffektedes StraBen(aus)baus fir denFremdenver-

kehr in Expertenkreisen analysiert und diskutiert wurden.

Besonders problematisch ist das zu erwartende zusatzliche Anschwellen des Nah-
erholungsverkehrs. Er verursacht 6kologische Belastungen und empfindliche Stérungen
des Ferien-Fremdenverkehas. Durch seine ortliche und zeitliche Konzentration stellt er
die betroffenen Gemeinden vor den Sachzwang, zumindest in gewissem Umfang

geeignete Infrastrukturen zu bauen bnw. zu genehmigen.

Eine direktere Folge des Ausbaus werden die héhere Larm- und Schadstoffbelasiung
wahrend der Bauzeit und durch das steigende Verkehrsaufkommen nach Fertigsteilung



der StralRe sein. Eine Gefahrdung der heute noch vorhandenen Kurpradikate ist -
insbesondereunter Beriicksichtigung einer erheblichen Zunahme des Guterfernverkehrs

- zumindest nicht auszuschiieBen.

Ein Zunehmen der Ausflugsgaste und ein Abnehmen der Ferien-und Kurgaste wiirde das
touristische Image des Hochschwarzwalds stark verandern und Verschiebungen in der
Wirtschaftsstruktur zur Folge haben. Ein Riickgang der Ubernachtungszahien, zumindest
in Privatunterkiinften, und ein Zunehmen einer auf Spitzenbelastungen ausgerichteten
Massengastronomie hatte betrachtliche Verschiebungen im Gastgewerbe und

maoglicherweise Existenzgefahrdungen von landwirtschaftlichen Betrieben zur Folge.

Eine derartige Entwicklung konterkariert vorliegende und zum Teil bereits umgesetzte
Fremdenverkehrskonzepte der Gemeinden. Sie lguft deren Zielsetzungen und
Anstrengungen ebenso zuwider wie den Winschen und Erwartungen der Feriengaste

und der heutigen Marketing-Strategie des Fremdenverkehrsverbandes Schwarzwald.

Aligemeine Wirtschaftsentwickiung

Prognosen zu den Auswirkungen auf die Ubrige regionale Wirtschaft sind auBer-
ordentlich schwierig. Die Effekte dirften jedoch aufgrund der bereits vorhandenen recht
guten regionalen Anbindung nicht sehr grof3 sein. Die bessere StrafRenerschlieRung
koénnte allenfalls Vorteile fur die Wirtschaft und die Bevolkerung des Oberzentrums
bringen, wahrend das betroffene Umland aus heutiger Sicht vor allem mit Nachteilen

rechnen mu#.

SchluBfolgerungen

Die voriiegende Studie hat eine Weihe von Hinweisen dafir erbracht, daf die Aus-
wirkungen eines Ausbaus der B 31 auf den Raum Hinterzarten - Titisee-Neustadtin den
heute vorliegenden, der Planung zugrundeliegenden Gutachten mdglichweise stark
unterschatzt werden. Eine Reihe von Aspekten wurde gar nicht, mit ungeeigneten

Methoden oder unvolistandig untersucht.



Aus der Sicht der Gemeinden scheint es daher dringend geraten, eingehendere
Untersuchungen zu den folgenden Themenkomplexen einzufordern bzw. in Auftrag zu
geben:

- Ein Verkehrcgutachten unter Beriicksichtigung der groBrdumigen Verkehrsver-
lagerungen,
Ein methodisch abgesichertes 6kologisches Gutachten,

- Ein Fremdenverkehrsgutachten.



1 Aufbau und Vorgehensweise

Das EURES-Institut wurde Ende 1991 von der "Aktionsgemeinschaft fiir 6kologische
Verkehrspianung" mit der vorliegenden Untersuchungbeauftragt. Die Studie sollte sich
daraufbeschranken, die Planungsgrundlagenund insbesonderedie Verkehrsprognosen,
auf denen die Planung fiir den Ausbau der B 31 beruht, aus heutiger Sicht kritisch zu
kommentieren, sowie eine erste Einschatzung zu mdoglichen Auswirkungen auf die
Strukturentwicklung, insbesondere den Fremdenverkehr, zu geben. Angesichts der
geringen Mittel, die fir diese Untersuchungzur Verfigung standen, war von vorneherein
klar, da8 sie fur keines der untersuchten Themen ein erschépfendes Gegengutachtenzu
den umfangreichen Untersuchungen im Auftrag des Regierungsprasidlums darstellen
konnte. Vielmehr war das Ziel, Hinweise daflr zu gewinnen, ob der Ausbau der B 31 den
betroffenen Gemeinden in der Verfolgung ihrer strukturpolitischen Entwicklungsziele
nitzt oder schadet, und wo ergdnzende Untersuchungen sinnvoll sein kénnten.

Die Studie basiert im wesentlichen auf einer intensivenLiteratur- und Telefonrecherche,

die sich in zwei Teilbereiche gliedern laft:

Sichtung und kritische Kommentierung der im Vorfeld bzw. im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrensvorgelegten (Teil-)Gutachten.

- Intensive Recherche und Auswertung zwischenzeitlich, d.h. seit Beginn der 80er
Jahre bis heute, in der Praxis gemachter Erfahrungen und wissenschaftlich
gewonnener Erkenntnisse. Hierbei wurden sowohl unmittelbar auf das Unter-
suchungsgebiet bezogene Studien als auch konkrete Beispiele aus anderen
Regionen und Analysen zu grundsatzlichen Fragestellungen beriicksichtigt.

Thematisch liegen die Schwerpunkte in den Bereichen

- Verkehrsentwicklung
Okologie
Auswirkungen auf die regionale Wirtschaft, wobei sich die Aussagen auf den fir
die betroffenen Schwarzwaldgemeindenbesonderswichtigen Faktor Fremdenver-
kehr konzentrieren.



Die Ergebnisse der Recherchen werden zunéchst fir jeden dieser Bereiche - soweit
maoglich - getrennt aufgefihrt, um sie dann anhand einer schematischenDarstellung von

Wirkungsketten im Zusammenhang zu betrachten und daraus ein Fazit mit SchiuBfol-

gerungen und Empfehlungen fir die betroffenen Gemeinden abzuleiten.
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2.1

211

Verkehrsentwicklung und Emissionen

Zu den vorliegenden Gutachten

Verkehrsgutachten 1980

Das 1980 verfaBte Fachgutachten zum Verkehr' lag uns nur in der Zusammenfassung

der Arbeitsgruppe beim Regierungsprasidium Freiburg vor’. Fir seine Erstellungwurde

der Individualverkehr an drei Tagen an insgesamt 43 Querschnitten und 46 Knotenpunk-

ten gezahlt. Eine wesentliche Folgerung der Studie war:

"In allen Planungsfallen zeigt sich gegeniiber heute, daB mit einer neuen
leistungsfahigen, vierspurigen StraBenverbindung zwischen Freiburg und
Bonaueschingen eine Biindelung der Verkehrsbeziehungen auf dieser lei-
stungsfahigen Achse erfolgt und somit eine wesentliche, je nach Planungsfall
unterschiedlich hohe Entlastung der nachgeordneten SiraBen einschlieBlich
vorhandener Ortsdurchfahrten eintritt. Gleichzeitig werden durch diese neue
PrasseVerkehrsheziehungen(z.B. Stuttgart-Karlsruhe-Freiburg, A5-Kinzigtal-A8 1
etc.) groBraumig verlagert.

Verkehrsbiindelungen und groBraumige Verlagerungen fuhren dazu, daB die
kinftigen Verkehrsbelastungen im Zuge der vierspurig ausgebauten B 31
gegentber heute teilweise deutlich hdhere Zuwachsratenaufweisen (bis zu 80%),
als sie durch die allgemein prognostizierte Verkehrsentwickiung (mittlere

Zunahme 14%) zu erwarten wéren.”

Die in dem 1980er Gutachten erstellten Verkehrsprognosenflossen als Datengrundlage

in die Ubrigen Fachgutachten ein, was bedeutet, daB etwaige Fehlprognosen und

Versaumnisse dort z.T. ihre Fortsetzung fanden. Die inzwischen stark veré&nderte

Situation fuihrte zu keiner Uberarbeitung dieser Gutachten.

1

Steierwald u.a. 1980

Regierungsprasidium Freiburg 1982



21.2 Aktualisierung der Verkehrsdaten 1990

Im Jahr 1990 wurden die Verkehrsdaten aktualisiert®>. Hierzu wurden lediglich an vier
Punkten und nur an einem Tag Befragungen durchgefiihrt. Die Zahlungen ergaben
folgende Zunahmen zwischen 1980 und 1989:

- Stadtrand Freiburg-Ost (B 31+L133+L121): +31%

- westlich Déggingen (B 31): +35%

Sie betragen damit etwa das Doppelte der 1980 flr 1990 prognostizierten mittleren
Verkehrszunahme und Ubertreffen oder entsprechen den Prognosen des 1980Qer
Gutachtens fur den Fall des vierspurigen Ausbaus der B 31. Der OPNV hingegen ist im
Gegensatz zur Prognose von 1980 bis 1989 zuriickgegangen. Der StraRenverkehr hat
also wesentlich starker zugenommen als erwartet. Allein dieses Resultat hatte eine

Uberarbeitung der anderen Fachgutachten erforderlich gemacht.

In ihren Prognosen (Verkehrsumfang im Planjahr 2010) rechnen Schaechterle u.a. "im
Untersuchungsraummit einer mittleren Verkehrszunahmevon rd. 19% bis zum Planjahr
2010" In diese Prognose gehen Annahmen Uber die Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-
entwicklung in der Stadt Freiburg, eine Shell-Prognose zur individuellen Motorisierung
sowie nicht ndher qualifizierte Erwagungen zu erhéhtem Freizeitangebot und Entwick-
lung des Besetzungsgrads (Personen/Kfz) ein. Zum Guterverkehr heifdt es lediglich:
"Dazu ist anzumerken, daR eventuell Verkehrszunahmen im Giiterverkehr -
bedingt durch die Einfihrung des EG-Binnenmarktes - im Rahmen dieser
Untersuchung nicht prognostiziert und somit auch nicht berlicksichtigt werden

konnten.™

Fir die Umgehung Neustadt wurden unter Verwendung eines regionalen Strafen-
verkehrsmodells folgende Zunahmen der Anzahl der durchfahrenden Kfz errechnet:

- Prognose-Nullfall (kein Ausbau B 31): +13%

- Planungsfall 1 (mit B 31neu): +54% (westl.), +65% (Ostl.)

Biese Zahlen reprasentieren den sogenannten Normalverkehr. Mit Sicherheit anzu-
nehmende Auswirkungen des Ausbaus auf den Ausflugsverkehr wurden nicht ermittelt.
Das Fremdenverkehrsgutachten (1980) spricht von rund 2 Mio. zusatzlichen Aus-

flugsgésten, die in Jahr zu erwarten seien.

8 Schaechterleu.a. 1990

% Schaechterleu.a. 1990 S. 34



Der Aktualisierung des StraBenverkehrsmodells liegen lediglich Befragungen an vier
Stellen, Z&hlungen an funf Stellen an jeweils nur einem | a g sowie die Ergebnisse einer
Dauerzahlistelle zugrunde. Die scheinbar detaillierten Aussagen Uber Verlagerungen

missen vor diesem Hintergrund interpretiert werden.

Grof3raumige Verkehrsverlagerungen wurden in dem verwendeten Rechenmodell nicht
beriicksichtigt.
"Inden fir die B 31-neu ermittelten Verkehrsbelastungenist ein sich weitraumi-
ger, etwa von der B33 Villingen-Schwenningen in Richtung A5 zur B 31 ver-
lagernder Verkehr enthalten. Eine Abschatzung eventuell zu erwartender
groBraumiger Verkehrsverlagerungenvonder A8 / A5 Uim - Karlsruhe - Freiburg
zur B 3l-neuist in dieser Untersuchung nicht méglich. Um hierzu Aussagen
machen zu konnen, miiBten Verkehrsbefragungen auf der A5 durchgefihrt
werden.”
Angesichts der weiter oben zitierten Aussagenim Bericht der Arbeitsgruppe des Regie-
rungsprasidium Freiburgs (1982) ist dieses Vorgehen unverstandlich. Tatsachlichwurde
die B 31-neu als leistungsfahige zweite Querspange zwischen den Nord-Sld-Verbindun-
gen A5 und A81 geplant, da sidlich der Verbindung Karlsruhe-Stuttgart eine solche
Verbindung fehit.®

213 SchluBfolgerungen

Bereits die vorliegenden Resultate der 1990 vorgelegten, methodisch fragwirdigen
Aktualisierung der Verkehrsdaten machen eine Uberarbeitung der anderen Fachgut-

achten notwendig.

Insbesondere aus zwei Griinden kann auch die 1990 vorgelegte Aktualisierung der

Verkehrsdaten nicht als verlaBliche Planungsgrundiage dienen:

- Eine Prognose fiir den Giiterverkehr ist angesichts der bereits betrachtlichen
Belastung der Strecke durch den Giiterverkehr und des allgemein erwarteten
starken Anstiegs des Stral3enguterverkehrs unverzichtbar.

- Eine Abschatzung der groRraumigen Verkehrsverlagerungen ist angesichts der
Absicht, mit der B 31 eine seit Jahrzehnten beklagten "Liicke" im Netz der
Bundesverkehrswege zu flllen und der vorhandenen bzw. absehbaren Engpésse

auf anderen Bundesstral3en und Autobahnen ebenfalls unabdingbar.

5 Regierungsprasidium Freiburg 1982, S. 5



2.2 Neuere Entwicklungen und Erkenntnisse

2.2.1 EG-Binnenmarkt und die Offnung Osteuropas dndern die Rahmen-

bedingungen

Spétestens seit der Verdffentlichung des Cecchini-Berichts 1987 ist bekannt, daB die
Vollendung des EG-Binnenmarkts voraussichtlich zu einem deutlichen Ansteigen der
Stral3engltertransportein Europa filhrenwird. 1988 (also deutlich vor der Aktuaiisierung
der Verkehrsdaten fiir die Planung der B 31) wurde zu dieser Fragestellung ein erstes
umfangreicheres Gutachten der Prognos AG vorgelegt, das darauf hinwies, dal ein
starkes Ansteigen des grenziiberschreitendenVerkehrs zu erwarten ist®. Der Umfang der
Zunahmen insbesondereim Stral3engiterverkehr hangt stark von der Rahmengestaltung

der europaischen Verkehrspolitik in den nachsten Jahren ab.

Der deutsche VereinigungsprozeB und die Offnung Osteuropas haben sodann seit 1989
zur Erkenntnis gefiihrt, da? auch der Ost-West-Verkehr stark zunehmen wird und dai
Deutschland fiir die Westbeziehungen der ehemaligen RGW-Lander das Transitland par
excellence sein wird. Eine 1990 vorgelegte Modellrechnung fiir die OECB ergab, daf? die
Guterverkehrsleistung in Westdeutschland im Jahr 1987 um 15,7 Prozent (Stral3e
zwischen 10 und 17%) hoher gewesen wére, wenn in Osteuropa eine ahnliche
Wirtschaftsentwicklung wie im Westen stattgefunden hatte und es keinen eisernen
Vorhang gegeben héatte’. Angesichts der Unsicherheiten der wirtschaftlichen Entwick-
lung in Ostdeutschland und Osteuropa wird es allgemein als schwierig angesehen,
Voraussagen Uber die Geschwindigkeit der Entwicklung des Ost-West-Verkehrs zu
machen. Langerfristig ist jedoch mit einem starken Zuwachs zu rechnen. Schwerer noch
als der Giterverkehr scheint der zukiinftige Personenverkehr abzuschétzen zu sein. Die
individuelle Motorisierung Osteuropas schreitet schnell voran. Wenn die osteuropéische
Bevdlkerung ein ahnliches Reiseverhalten mit der Bevorzugung sidlicher Urlaubsziele
entwickeln wirde, wie es in Westeuropa der Fall ist, waren die Stral3ennetze auch bei
starkem Ausbau hoffnungslos tiberfordert®.

% Prognos 1988

7 GCerwenka/ Rommerskirchen 1990

8 Lutzky 1990



im folgenden beziehen wir uns auf die jingsten Prognosen, die im Auftrag des Bundes-

ministers fir Verkehr fir die Bundesverkehrswegeplanung erstellt wurden.

2.2.2 Die neuen Prognosen fiir den Bundesverkehrswegeplan

Fir die Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) waren Anfang 1990
Prognosen bis 2040 vorgelegt worden, die die Offnung Osteuropas und den deutschen
EinigungsprozelRnoch nicht bertcksichtigten. Wegen der inzwischen stark veranderten
Rahmenbedingungen wurden Anfang 1990 vom Verkehrsministeriumneue Gutachtenin
Auftrag gegeben, die in der zweiten Jahreshélfte 1991 vorgelegt wurden’. im Rahmen
dieser Prognosenwurdendetaillierte Berechnungen tiber Verkehrsbeziehungenzwischen
161 Planungsregionen angestellt, die uns jedoch nicht in regionalisierter Form
zugénglich waren. Eine detailliertere Untersuchungmuf3te auf diese Daten zurtickgreifen.
im Folgenden kdnnen lediglich die relevanten Ergebnisse aus den gedruckten
Schlu3berichten dieser Gutachten zusammengefalRtwerden. Bei den Prognosen wurden
mehrere Szenarien entworfen. Szenario "F"' entspricht im wesentlichen einer Fort-
schreibung der heutigen Rahmenbedingungen und ist daher mit den bisherigen
Prognosen fur den BYWP vergleichbar. Dabei wurde davon ausgegangen, dal3 keine
nennenswerten Engpasse auf den Verkehrsnetzenauftreten. Da diese Bedingung beiden
errechnetenZuwachsraten fur den Verkehr und den beschrénkten Ausbaumagiichkeiten
der Infrastruktur jedoch unrealistisch ist, wurde ein hier der Kirze halber nicht
wiedergegebenes Szenario “G" mit verkehrspolitischen MaRnahmen entworfen, die auf
eine wirksame Bremsung des motorisierten Individualverkehrs abzielen. Als "wahr-
scheinlichste Entwicklung" wurde ein Szenario "H" mit weniger wirksamen Mal3nahmen

entwickelt, das die Grundlage fur zukiinftige Planungen liefern soll.

2221 Personenverkehr

Zunachst ist es sinnvoll, sich ein Bild tber die durchschnittliche Zusammensetzung des
Personenverkehrs zu machen, um spater abschatzen zu kénnen, inwieweit allgemeine
Prognosen fir Deutschland auf die B 31 Ubertragbar sind. Mehr als die Halfte der
Verkehrsleistung im Personenverkehr (Personenkilometer) entfallt bei den inlands-

strecken auf den Personennahverkehr, d.h. auf Wege mit einer Entfernung unter 50 km.

9 Réhling u.a. 1991 (Kessel & Partner) fiir den Giiterverkehr, sowie Mann/ Hautzinger u.a. 1991 (ITP/IVT) fiir den
Personenverkehr



Wege Anteil’ Pkm? Anteil
in Mio % MIV in Mrd % Miv

FERNVERKEHR 1988

Arbeit 284 11% 93% 16 6% 93%
Ausbildung 84 3% 91% 5 2% 91%
Einkauf 169 7% 97% 8 3% 96%
Geschaft 421 17% 91% 58 20% 82%
Urlaub 124 5% 68% 39 14% 67%
Privat 1.434 57% 95% 158 56% 90%
SUMME 2516 100% 93% 285 100% 86%

NAHVERKEHR 1988

Arbeit 14.225 23%
Ausbildung 5172 8%
Einkauf 17.484 29%
Geschaft 4.342 7%
Urlaub 15 0%
Privat 19.951 33%
SUMME 61.189 100% 46% 441 72%
Nah + Fern 726 77%

! Anteil des motorisierten Individualverkehrs
2 personenkilometer auf dem Territorium der BRD und Westberlins

Tab. 1 Personenverkehr in der BRB und Westberlin 1988
Quelle: Mann/Hautzinger u.a. 1991, S. 17f, S 29f

Die charakteristischen Baten fiir den Personennah-und -fernverkehr 1988 in der Bundes-
republik und Westberlin sind in Tabelle 1 zusammengefal3t. Als Hintergrund fir die
Einschatzung der Prognosen ist die in Abb. 1 dargestellte bisherige Entwicklung des
Personenverkehrs von Bedeutung. in den letzten zehn Jahren (1980-1990) hat die
Verkehrsleistung im motorisierten individuellen Personenverkehr um 26,3% (seit 1981:

33,2%) zugenommen.

Die Prognosen fur den Nahverkehr und den Fernverkehr wurden getrennt erstellt. Die

wichtigsten Resultate sind aus Tabelle 2 ersichtlich.



Personenverkehr D-West
Verkehrsleistung Individualverkehr 1980-1990 %

Mrd. Pkm
600

850 - % 7
7

500 - %
Z
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450- % Z
400 -
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1980 1881 1882 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990
Abb. 1 Entwicklung des Personenverkehrs in den alten Bundesldnder und

Westberlin
Quelle: Verkehr in Zahlen 1991, S. 311

Dabei zeigte sich, daB das Szenario F (Fortschreibung der heutigen Rahmenbedingun-
gen) zu betrachtlichen Engpéassen im StraBennetz fiihren wird und daher unrealistisch
ist. Die neuen Berechnungen (1991) filhrten gegeniiber der vorangehenden Prognose
(1990), die die Ost-Offnung nicht beriicksichtigt hatte, zu einer betréchtlich hoheren
Verkehrsbelastung: So wurde fiir Westdeutschland im Motorisierten Individualverkehr

eine Zunahme um 18% anstatt 10% errechnet.

Auch Szenario H lost dieses Problem nicht:
“"Auch im Szenario "H" muB festgestellt werden, daB sich analog zum Szenario "F"
(wenn auch in abgeschwachter Form) Verkehrsangebot und -nachfrage nicht im

Gleichgewicht befinden."

Vor dem Hintergrund der bisherigen Entwicklung erscheinen die flr die nachsten
zwanzig Jahre prognostizierten Steigerungen (Szenario H) fiir Westdeutschland von 9%
im Fernverkehr und 24% im Nahverkehr allerdings recht bescheiden. Fir die B 31 wird
jedoch zusatzlich ins Gewicht fallen, daB der grenziiberschreitende Verkehr wesentlich

starker zunimmt: die errechnete Zunahme der deutschen Verkehrsleistung im Ausland
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PERSONEN-VERKEHRSLEISTUNG
1988 2010
Szenario F Szenario H
Mrd. Pkm Mrd. Index Mrd. Index
Pkm 1988=100 Pkm  1988=100
Fernverkehr
Territorium D 326,3 469,5 144 451,4 138
davon IV 268,2 377,9 141 346,8 129
Territorium D-West 284.,8 359,6 126 345,9 121
v 2442 288,4 118 265,2 109
Territ. Ausland 91,8 282,3 307 281,4 306
v 42,3 80,7 191 76,1 180
Nahverkehr
Territorium D 536.,5 667,2 124 666,3 124
v 378,8 507,5 134 488,8 129
Territorium D-West 440,8 532,3 121 531,2 121
v 317,7 408,0 128 393,8 124
" Individualverkehr

Tab. 2 Prognosen Personenverkehr fiir den BYWP
Quelle: Mann/Hautzinger u.a. 1991

um 80% kann hierfir nur einen ungeféahren Anhaltspunkt liefern.

Aus den hier errechneten Verkehrsleistungen in Personenkilometernlafit sich noch nicht
unmittelbar auf die Entwicklung der Fahrleistung der Kraftfahrzeuge schlielen. Da der
mittlere Besetzungsgrad (Personen pro Fahrzeug) unter den angenommenen Rahmen-
bedingungen weiter sinken wird, steigt die Fahrleistung schneller an als die Verkehrs-
leistung. Leider werden in der BVWP-Prognose diese Werte nicht gesondert fir West-
und Ostdeutschland ausgewiesen. Fir Deutschland insgesamt ergibt sich bis 2010 im

Szenario H eine Erhéhung der Fahrleistung um 42% (siehe Tab. 3).

2.2.2.2 Giterverkehr

Ein Riickblick auf die Entwicklung des Giiterverkehrs (siehe Abb. 2) zeigt, dal in den

letzten zehn Jahren insbesondere der Giterfernverkehr mit 50,5% sehr stark zu-



1988 2010

Szenario F Szenario H

Mrd. Pkm Mrd. Index Mrd. Index
Pkm 1988=100 Pkm 1988=100

Personenverkehrsleistung in Mrd. Pkm

IV-Nahverkehr 378,8 507,5 134 488,8 129
IV-Fernverkehr 268,2 377,9 141 346,8 129

Pkw-Fahrleistung in Mrd. Pkw-km

IV-Nahverkehr 284.8 4229 148 404,0 142
IV-Fernverkehr 134,1 208,8 156 190,5 142
Summe Pkw-Fahr- 418,9 631,7 151 594,5 142
leistung

Tab. 3 Abschatzung der Pkw-Fahrleistungin Deutschland
Quelle: Mann/Hautzinger u.a. 1991, S. 159

genommen hat. Noch wesentlich starker sind dabei der grenziiberschreitende Verkehr
mit 82,6% und der Durchgangsverkehr mit 118% angestiegen.”® Die Verkehrsleistung
ist nicht ohne weiteres in tatsachliche Fahrleistung umzurechnen; dazu sind Angaben
Uber die mogliche Nutzlast und die Auslastung der Fahrzeuge notwendig. Die
Fahrleistung von Lkws und Sattelzugmaschinennahm von 1980 bis 1990 um 21% zu,
diejenige der Pkws um 35%. 1990 betrug die Fahrleistung im Schwerverkehr mit 34,4

Mrd.km 8,6% von derjenigen der Pkws'",

Die Giterverkehrsprognosen werden nach einem komplizierten Verfahren fur ver-
schiedene Gitergruppen errechnet. Auchhier lagen uns die regionalisierten Daten feider
nicht vor. Fir die Verkehrsleistung (Tonnen-Kilometer)im Guternahverkehr liegen noch
keine genauen Prognosen vor. Es wird geschatzt, da das Verkehrsaufkommen

(beférdertes Gewicht) von 1988 bis 2010 um 16% zunimmt'.

Die relevanten Prognoseergebnisse fur den Gulterfernverkehr auf der StraBe sind in
Tab. 4 zusammengefal3t. Die Verkehrsleistungdes Giterverkehrs auf den westdeutschen
Stralen nimmt demnach in Szenario "H" bis 2010 im Durchschnitt um 64% zu. Von

besonderer Bedeutung fiir die B 31 sind zudem die grenziiberschreitendenVerkehre: Der

Verkehr in Zahlen 1991, S. 389
Verkehr in Zahlen 1991, S. 239

Rohling u.a. 1991, S. 78
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Mrd. Guterverkehr D-West
| Verkehrsleistung StraBenverkehr 1980-1990

120+ 7
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Femverkehr

Nahverkehr

Abb. 2 Entwicklung des Giterverkehrs in den alten Bundeslandern und

Westberlin
Quelle: Verkehr in Zahlen 1991, S. 343

Transitverkehr durch die alten Bundeslander steigt um 95% und der grenziber-

schreitende Verkehr (Versand/ Empfang) fiir ganz Deutschland nimmt gar um 140% zu.

Damit sind Engpéasse im StraBennetz vorprogrammiert.

2223 Engpasse im StraBennetz

Der Giiterverkehr wird diesen Prognosen zufolge stérker zunehmen als der Personen-

verkehr. Beide Zuwachse zusammen fiihren zu einer erheblichen Mehrbelastung des

StraBennetzes, die kaum durch einen weiteren Ausbau der Infrastruktur oder durch

Verkehrsleitsysteme aufgefangen werden kann. Eine Zunahme von Uberlastungs-

erscheinungen mit Staus und Umwegfahrten zu Umgehung von Engpéssen wird die

Folge sein. Neu geschaffene Kapazitdten werden aufgrund der Uberlastung des

Gesamtnetzes relativ schnell weitgehend ausgelastet werden.
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Verkehrsleistung Giterfernverkehr StraBe
1988 2010
Szenario F Szenario H
Mrd. tkm Mrd. Index Mrd. Index
tkm  1988=100 tkm 1988=100
Binnenverkehr D 69,0 120,6 175 | 115,9 168
aB' 60,0 71,4 119 | 69,2 115
nB? 4,4 11,7 265 | 11,4 259
aB - nB 4,8 37,5 774 35,2 728
Versand/ Empf. D 41,7 1111 266 | 100,0 240
aB-westl.’ Lander 13,1 20,0 153 | 19,6 149
nB-westl. Lander 0,6 4,3 681 3,8 608
aB-sudl.* Lander 19,5 28,3 145 | 26,2 135
nB-sudl. Lander 0,6 9,3 1521 7,0 1151
Transit 11,6 25,4 220 22,6 195
durch aB 11,5 25,3 219 22,6 196
Nord®-Stid4 3,0 5,7 194 | 46 156
West®-Ost® 1,0 3,9 394 | 35 358
SUMME 122,3 257,2 210 | 238,65 195
aB 111 195 176 1182 164
:-altj Bundeslénder 2 neue Bundeslander ®DK, N, S,SF *F,IE P,GR,CH,A °NL B L ®ehem. RGW-
ander

Tab. 4 Prognosen Giterverkehrsieisiung fiir den BYWP
Quelle: Réhling u.a. 1991, S. T58 und S.72

223 Konsequenzen fir die B 31

Ein Vergleich der Befragungen auf der B 31 (siehe Tab. 5 und 6) mit den durchschnitt-
lichen Verkehrsdaten flr Westdeutschland zeigt, daB der Verkehr auf der B 31 heute in
ungefahr der durchschnittlichen Verkehrszusammensetzung entspricht. Es kann daher
angenommen werden, daf ohne AusbaumaBnahmen die Verkehrsbelastung bis zum
Erreichen der Kapazitatsgrenzenin etwa der allgemeinen Entwicklung folgen bzw. wegen

des relativ hohen Anteils an grenztberschreitendem Verkehr etwas dariiber liegen wird.



Befragung Kfz / davon Anteil
1.6.1989, 6h-19h 24 Stunden Lkw + Lz / Lkw +
24 Stunden Lz
Zahistelle B 31 Freiburg-Ost 12.060 100% 1.215 100% 10%
Richtung Freiburg
Ziel Freiburg 8.707 72% 495 41% 6%
Ziel hinter Freiburg 3.353 28% 720 59% 21%
Herkunft 4.431 37% 206 17% 5%
Raum Kirchzarten
Herkunft 4.921 40% 453 46% 9%
Raum zw. Kirchmarten
u. Ddggingen
Herkunft 2.708 23% 556 46% 21%
Ostlich Déggingen
Zahistelle B 31 westlich Dog- 6.344 100% 1.036 100% 16%
gingen
Richtung Donaueschingen
Herkunft Freiburg 1.947 31% 269 25% 14%
Herkunft 1.147 18% 348 33% 30%
jenseits Freiburg

Tab. 5 Verkehrsbefragung B 31: Ziele und Herkiinfte
Quelle: Schaechterleu.a. 1990, C |1ff

Befragung Stadtrand Freiburg Westlich Ddggingen
1.6.1989, 6h-13h Richtung Freiburg Richtung Doggingen
Arbeitsweg 27% 16%
Dienstliche Erledigung 34% 49%
Ausbildung 3% 2%
Einkauf 5% 2%
Freizeit 7% 11%
sonstige private Erledigung 24% 20%
Summe 100% 100%
Tab. 6 Befragung nach dem Fahrtzweck auf der B 31

Quelle: Schaechterleu.a. 1990, S. 10




Im Falle eines Ausbaus der B 31 muf3 mit vier unterschiedlichen Effekten gerechnet
werden, die zu einer Zunahme der Verkehrsbelastungbeitragen:

—

kleinrdumige Verlagerung von anderen Straf3en
grol3raumige Verlagerung von anderen Straf3en

Verlagerung von der Schiene auf die Stral3e

P WD

Induzierung von zusatzlichem Verkehr
Nur der erste dieser Effekte wurde in der Aktualisierung der Verkehrsdaten untersucht.

Zum zweiten Effekt, der groRraumigenVerlagerung,tragen zwei unter-schiedliche Griinde
bei. Erstens flihrt die bereits oben angesprochene geographische Lage dazu, daR, wie
geplant, diese neu ausgebaute Verbindung fiir viele Relationen nicht nur kiirzer, sondern
auch zeitsparender ist als der Weg Uber andere Bundesverkehrswege. Es ist nicht
mdglich, von der heutigen Zusammensetzung des Verkehrs auf der B 31 auf die
zukiinftige zu schlieRen, da die StraBe im Netz der Hauptverkehrsachseneine andere
Bedeutung bekommen wird."™ Zweitens, und dies mag viel folgenschwerer sein, haben
die Verkehrsprognosenergeben, daB eine allgemeine Uberlastung des StralRennetzeszu
erwarten ist, so dal die neue B 31 auch als Ausweichstrecke fir ansonsten kiirzere
Verbindungen attraktiv ist. Zeitweise kann dies im Extrem dazu fuhren, daB auch die
neue Stral3e bis zur Kapazitatsgrenze ausgelastet wird. Vor allem der Guterfernverkehr,
der den Prognosen zufolge besonders stark anwéchst, wird zu einer starkeren Belastung
beitragen. Eine besondere Bedeutung dirfte dem grenziberschreitenden Verkehr
zukommen. Unter Zuhilfenahme der regionalisierten Datengrundlagen der vorliegenden

Prognosen sollte eine differenzierte Betrachtung vorgenommen werden.

Der dritte Effekt, die Verlagerung von der Schiene auf die Stral3e, hangt sehr stark von
der in Veranderung begriffenen Angebotspolitik der Bundesbahn auf dieser Strecke ab.
Gegen eine schnelle StraBenverbindung dirfte es die Schiene jedoch zumindest sehr
schwer haben, Autofahrer zum Umsteigen zu bewegen.

Zur Induzierung von zuséatzlichem Verkehr durch StraRenneu- und -ausbau gab es lange

Zeit nur Vermutungen. Eine umfangreiche empirische Untersuchungan der Eidgendssi-

Trotzdem wurde in der Erdrterungsverhandlung1990 aus den Z&hlungsergebnissen der Schlu’ gezogen, auch die
B 31-neuwerde eine vorwiegendregionale Funktion haben. Der Hinweis, man habe aus diesemGrund auf das Projekt
"Schwarzwald-Autobahn" verzichtet, steht im Gegensatz zu den Ausfiihrungenim Schlu3berichtder Arbeitsgruppe
beim RegierungspréasidiumFreiburg1982, in dem von der Notwendigkeit einer "leistungsfahigenFernstral3e"die Rede
ist (siehe RegierungsprasidiumFreiburg 1990, S. 59 und RegierungsprasidiumFreiburg 1982, S. 5f).



schen Technischen Hochschule (ETH) Zirich hat jedoch 1989 gezeigt, daB ein solcher
Zusammenhang tatséchlich besteht. Die Studie kommt zum SchiuB:
“In der vorliegenden Arbeit konnte nachgewiesen werden, daf eine neue
Verkehrsinvestition Neuverkehr verursacht Dieser betragt zwischen 5 und 20%
(in Ausnahmefallenbis zu30%) des Verkehrsim Kordon vor Ergffnung der neuen
Investition. Die Grof3e des Meuverkehrs ist abhéngig vom betroffenen Verkehrs-
trager, vom vorher bestehenden Angebot, von der Gré8e der Verbesserungund

von der Art der fnvestition."™*

Es kann vor dem Hintergrund der hier zusammengetragenen Anhaltspunkte nicht
ausgeschlossen werden, daB sich die Fahrleistung auf der B 31 bis 2010 mehr als

verdoppelt, insbesondere durch eine Zunahme des Giiterverkehrs.

Eine solche Entwicklung wiirde u.a. auch den engagierten und kostspieligen Bemii-

hungen der Anliegergemeinden um eine wirksame Verkehrsberuhigungzuwider laufen.

2.2.4 Emissionen des Verkehrs

Der Stral3enverkehr ist die bedeutendste Quelle von Luftschadstoffen. 1990 betrug sein

Anteil an den Gesamtemissionen in der Bundesrepublik':

- Kohlenmonoxid 72,4%
- Stickoxide 62,2%
- Schwefeldioxid 51%

Kohlendioxid 18,2%
- Organische Verbindungen 48,2%
- Staub 21,0%
2.2.41 Schadstoffemissionen

GrolRe Hoffnungen werden gegenwaértig auf technische Méglichkeiten zur Reduktion der
Emissionen gesetzt. Im Auftrag der Enquete-Kommission "Vorsorge zum Schutz der
Erdatmosphare" des deutschenBundestagswurden eingehende Untersuchungen zu den

Moglichkeiten der Schadstoffreduktion angestellt. In Tab. 7 sind die dort im Trend-

14 Meier 1989, S. 234

Verkehr in Zahlen 1991, S. 445



PKW' LKW’

1987 2005 | Index® 1987 2005 | Index®
Kohlendioxid 180 168 93 207 189 91
Methan 0,3 0,2 67 0,3 0,3 100
TVOC(=HC-Gesamt) 2,3 0,75 33 1,1 0,7 64
Stickstoffoxide 2,1 0,49 23 3,6 24 67
Kohlenmonoxid 11 2,5 23 2,4 1,1 46
Priméarenergie 2540 2350 93 2889 2587 90
! Emissionen in g/Pkm bzw. g/tkm, Primérenergie in kd/Pkm bzw. kJ/tkm 2 Index 1987=100

Tab. 7 Entwicklung der spezifischen Gesamtemissionen

Quelle: Hopf u.a. 1990, S. 96ff

szenario verwendeten Annahmen zur voraussichtlichen Entwicklung der Emissionen pro
Personenkilometer bzw. Tonnenkilometer aufgelistet. Da in der letzten Zeit vermehrt
Hinweise darauf auftauchten, daB3 der Katalysator unter verschiedenen Umsténden weit
weniger wirksam ist, als bisher angenommen wurde, ist fraglich, ob die hier angenom-

menen Emissionsverminderungen realistisch sind.

Die in dieser Untersuchung errechnete Trendprognose entspricht in etwa dem Szenario
F der BVWP-Prognose. Die daraus resultierenden Emissionen des StraBenverkehrs in
Westdeutschland im Jahr 200%sind in Tab. 8 zusammengefalit. Die Resultate zeigen,
da die angenommenen weitreichenden technischen Verbesserungen besonders bei
einem Uberproportionalen Ansteigen der Verkehrsleistung eine wesentlich geringere
Absenkung der auch im regionalen Zusammenhang besonders gefahrlichen Stick-

oxidemissionen bewirken werden, als dies umweltpolitisch erwiinscht ist.

AuRer der Zunahme der Verkehrsleistung muB3 bei der Abschatzung der Emissionen
bericksichtigt werden, dal3 diese bei einer Erh6hung der Fahrgeschwindigkeit stark
ansteigen. Auchauf dem hier zur Diskussion stehenden Streckenabschnittist fir den Fall
des Ausbaus mit hoheren Geschwindigkeiten zu rechnen. Durchgehende quantifizierte
Aussagen Uber den Zusammenhang zwischen Schadstoffemissionenund Geschwindig-

keit (der je nach Fahrzeug und Fahrweise unterschiedlich ausfallt) gibt es jedoch



PKW LKW Index
Summe
1987 2005 Index || 1987 2005 Index

Verkehrs- 533 647 121 145 206 142
leistung’
Kohlendi- 97.000 10.9000 112 30.052 38.900 129 116
oxid®
Methan? 150 160 107 43 53 123 110
TVOC 1.230 480 39 163 139 85 44
(=HC-Ge-
samt)’
Stickstoff- 1.120 320 29 516 495 96 50
oxide®
Kohlen- 5.960 1.640 28 350 231 66 30
monoxid®
Priméar- 1.355 1.520 112 419 533 127 116
energie®
' Mrd. Pkm bzw. Mrd. tkm 2 Emissionen in 1000t 2 Primérenergie in PJ

Tab. 8 Trendprognose fiir die Schadstoffemissionen fir Westdeutschland

Quelle: Hopf u.a. 1990, S. 76ff

unseres Wissens nicht*®. Aus den Versuchen zur Wirkung von Geschwindigkeits-
begrenzungen lieBen sich vermutlich wichtige Anhaltspunkte gewinnen.

2242 Staub

Ebensowenig liegen Prognosenfiir die zukiinftige Entwicklung der Staubemissionenvor.
Die emittierten RuBpartikel nehmen wegen des Einbaus von Filtern und Katalysatoren
sowohl an Grd8e als auch an Zahl ab. Bei Bremsabriebund Reifenabriebsind jedoch nur
wenig Veranderungen zu erwarten'”. Die Entwicklung der Staubemlssionen in den
letzten Jahren ist in Tab. 9 dargestellt. Wahrend der Anstieg im Glterverkehr hinter der
Verkehrsentwickiung zuriickblieb, nahmen die spezifischenEmissionen im Personenver-
kehr stark zu, vermutlich vor allem wegen der Zunahme der Dieselfahrzeuge.

So auch die mundliche Auskunft von Ulrich Hépfner/ ifeu Heidelberg. - Interessant in diesem Zusammenhang ist,
daf? das Land Tirol zur Minderung der Emissionen bereits 1990 auf allem Bundes- und Landstral3eneine generelle
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h eingefuihrt hat. Fur Lastwagen tber 7,5 t gilt gar Tempo 60. Auf sechs
StraBenabschnitten ist noch die alte Hochstgeschwindigkeitvon 100 km/h erlaubt (Badische Zeitungvom 17.5.1990).

Einschétzungu.a. von Dr. Schultz, Deutscher Wetterdienst Freiburg und Ulrich Hopfner, ifeu Heidelberg



PKW LKW
1978 1988 Zunahme 1978 1988 Zunahme
Verkehrs- 449 556 24% 116 151 30%
leistung'
Staub- 11 17 52% 32 39 23%
emission®
"in Mrd. Pkm bzw. Pkm % in 1000t
Tab. 9 Entwickiung der Staubemissionen in Westdeutschland

Quelle: Verkehr in Zahlen 1991

2.2.43 Larm

Abschéatzungen flr die zukinftige Larmentwicklung von Fahrzeugen lagen uns nicht vor.
Bei der Abschatzung der Larmbelastung durch den Ausbau der B 31 sind jedoch

mehrere Punkte zu beachten:

Gerauschminderung in dB(A)

- 13 - :
-14 4— —- _ : . ' .
-15 | T T T T T T r T
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Reduzierung der Verkehrsmenge in %

Abb. 3 Gerauschminderung durch Reduzierung der Verkehrsmenge
Quelle: Larmkontor 1992

- Zwischen empfundener Lautstarke und Verkehrsvolumen besteht kein linearer

Zusammenhang. Erst eine Verzehnfachung des Verkehrs wird als Verdoppelung
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der Lautstarke empfunden (siehe Abb. 3, eine Erhéhung bzw. Verminderung des
Gerauschpegels um 10 dB(A) entspricht einer Verdoppelung bzw. Halbierung der
empfundenen Lautstdrke). Die Ausdehnung der verlarmten Flache nimmt jedoch

schneller zu.

| ;
|
85 ;
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-~
x
!
75 1 1
A
70—t = ! bl
. : — PKW
659 - Lkw bls 7.5t zul. GG
, i | ; | i - Lkw iiber 7.5t zul.GQ
! ' ! i i | ; . -
60 1 : i 1 T : 1 T 1 T Lf 1

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
Mittlere Geschwindigkeit in km/h

Daten aus Zufallsstichpr. im Verkehr

Abb. 4 Gerauschpegel und Fahrgeschwindigkeit
Quelle: Larmkontor 1992

- Der Gerauschpegel ist stark von der Fahrgeschwindigkeit abhédngig. Ein Pkw ist
bei Tempo 130 doppelt so laut wie bei Tempo 60 (siehe Abb. 4).

- Liegt die StraBe in einem Tal, so ist der Verlarmungseffekt wesentlich gréBer als

bei einer StraBe in der Ebene (siehe Abb. 5).

- Laut “Richtlinie fiir LarmschutzmaBnahmen an StraBen” sind LarmschutzmaB-
nahmen notwendig, wenn eine Erhohung des Gerduschpegels um 3 db eintritt.
Dieser Wert ist etwa bei einer Verdoppelung des Verkehrs gegeben. Falls eine
detailliertere Untersuchung einen Verkehrszuwachs in dieser GréBenordnung

ergeben sollte, wirden umfangreiche MaBnahmen erforderlich.
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Abb. 5 Larmreichweite am Hang
Quelle: Ott 1991

Die Erfahrungen der letzten Jahre haben ergeben, daB die Larmeffekte bei den
bisherigen Vorausschatzungen meist zu tief eingestuft wurden™. Es kénnte fir die
betroffenen Gemeinden hilfreich sein, bei Larmexperten ein spezielles Gutachten in
Auftrag zu gegeben, das auch die besondere Topographie vor Ort nach neuesten

Erkenntnissen bertcksichtigt.

2.2.4.4 Immissionen

Die durch die Emissionen der Fahrzeuge verursachten tatsdchlichen Konzentrationen vor
Ort (Immissionen) lassen sich nicht allgemeingiltig berechnen, da sie von der
ortsspezifischen Luftzirkulation, Topographie etc. abhangen. Medaten Uber die heutigen
Konzentrationen bzw. Larmpegel im Zusammenhang mit Verkehrszéhiungen wirden es
jedoch ermdglichen, die Auswirkungen eines Ansteigens der Emissionen abzuschatzen.
Leider liegen jedoch solche MeBdaten fur gasformige Schadstoffe nicht vor (siehe
Abschnitt 4.2.3.2).

'8 Mandliche Auskunft vom Larmkontor Hamburg, Christian Popp
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2.2.5 Alternativen zum Ausbau der B 31

Im Rahmen dieser Voruntersuchungist es nicht méglich, ausfihrlich auf die Alternativen
zum Ausbau der B 31 einzugehen. Zwei Aspekte sollen jedoch kurz erwahnt werden:

In der Aktualisierung der Verkehrsdaten wird fir die Verkehrsprognose 2010 von einer
Zunahme des OPNV um 50% am Stadtrand von Freiburg ausgegangen. Biese relativ
geringe zusatzliche Kapazitat bewirkt erwartungsgemaB nur einen sehr geringen
Umsteigeeffektvon der Stral3e auf die Schiene. Die Verkehrserhebungenvon 1989 haben
jedoch ergeben, daB 37% der am &stlichen Stadtrand in Richtung Freiburg fahrenden
Fahrzeuge aus dem Raum Kirchzarten stammen. Dieser Raum ist leicht mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln von Freiburg aus zu erschlieBen. Das Potential einer Verkehrsver-

lagerung auf die Schiene betragt also ein Vielfaches der heutigen Beférderungszahlen.

Dies zeigt auch die starke Verkehrszunahmenach der Einfihrung der Regio-Umweltkarte
und des Halbstundentaktes im Herbst 1991. Eine nur leichte Verbesserungdes Angebots
ohne zusétzliche Investitionen und tarifliche Anderungen fiihrten innerhalb weniger
Monate zu einem Zuwachs des OPNV, wie er im Verkehrsgutachtenfir die nachsten 20
Jahre angenommen wurde. Von Prognosen fiir den OPNV auf dieser Verbindung zu
sprechen, ware allerdings unangebracht: hier hangt alles von politischen Entscheidungen

Uber die Verbesserung des Angebots ab.

1984 wurde eine "Korridoruntersuchung" fiir die Verbindung Freiburg-Donaueschingen
vorgelegt, die nicht nur verschiedene Ausbauvarianten der Bundesstralie, sondern auch
verschiedene Ausbauvarianten der Schiene einbezieht. Mit Hilfe einer Kosten-Nutzen-
Analyse, die sich eng an die Methoden anlehnte, die die Arbeitsgruppe des Regierungs-
prasidiums fiir die StraBenpianung angewendet hatte, wurde gezeigt, da eine
Kompromif3variante, die einen Teilausbau der StraRe mit Investitionen in die Schienen-
strecke kombiniert, volkswirtschaftlich und je nach Berechnungsmethode auch

betriebswirtschaftlich die sinnvollste Losung ist.™

Uberlegungenzu einem Ausbau der Héllentalbahn wurden inzwischenvon verschiedenen
Seiten weiterentwickelt. Im Aufirag des Regionalverbandes Schwarzwald-Baar-Heuberg
wurde 1990 eine Studie "City-Bahn Freiburg/Villingen-Schwenningen" fertiggestelit®,

in der das bisherige Bahn-Angebot analysiert und ein Konzept fiir ein wesentlich

s Bengen/ Hide19s4

2 Breinlinger/ Grosse 1990



verbessertes Angebot sowie Ausbau und Elektrifizierung der Strecke entwickelt wurden.
Auf dieser Grundlage wurden Verhandlungen zwischen Stadten, Kreisen und der
Bundesbahn gefiihrt. Anfang Januar 1992 wurde eine Interessengemeinschaftfir den
Bau einer City-Bahn gegrindet, in der u.a. der Schwarzwald-Baar-Kreis sowie die Stadt
Villingen-Schwenningenaktiv sind®. Die City-Bahn kénnte mit haufigen durchgehenden
Verbindungen, kiirzeren Fahrzeiten und neuen Fahrzeugen sowie einem abgestimmten
Angebot an Bahnbussen die Attraktivitat der Schiene wesentlich erhéhen und zur
Entlastung der B 31 beitragen.

2.3 Zusammenfassung

Die vorliegenden Verkehrsgutachtenreichen als Planungsgrundiage nicht aus. Obwohl
die Aktualisierung der Verkehrsdaten 1990 gezeigt hat, dal3 das Verkehrsgutachtenvon
1982, auf dem alle weiteren Auswirkungsanalysen aufbauen, den zu erwartenden

Verkehr bei weitem unterschatzt, wurden die anderen Teilgutachten nicht Gberarbeitet.

Die Verkehrsgutachtenweisen schwerwiegende methodische Méangel auf:

- es fehlt eine Prognose fiir den Guterverkehr

- es fehlt eine Abschatzung der grofraumigen Verkehrsverlagerungen, die
vermutlich zu einer starken Zunahme des Transitverkehrsfahren werden

Die Rahmenbedingungen flir die kinftige Verkehrsentwicklung haben sich mit der
Vollendung des Binnenmarkts, der deutschen Vereinigung und der Offnung Osteuropas
stark verandert. Insbesondere der Guterfernverkehr und der grenziiberschreitende
Verkehr werden vermutlich stark anwachsen. Eine zunehmende Uberlastung des
Gberregionalen Strallennetzes wird zu vermehrten Engpassen fiihren.

Es ist anzunehmen, daf? diese Entwicklungen, wenn keine deutliche Angebotsverbes-
serung im Offentlichen Verkehr erfolgt, zu einem weiterhin steigenden Verkehrsdruck auf
der heutigen B 31 filhrenwerden. Dadurch auftretende Engpéasse werden die Attraktivitat
der Stral3e jedoch begrenzen. Die Schiene steht - zumindest im Personenverkehr - auf
dieser Verbindung immer als Alternative zur Verfligung.

2! Stadtanzeiger 15.1.92
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Falls die B 31 wie geplant ausgebaut wird, erhalt diese StralRenverbindung eine neue

Funktion im Rahmen des internationalen Fernstral3ennetzes.Drei Faktoren dirften dann

zu einer sprunghaft ansteigenden Belastung durch den Fernverkehr flihren:

- grol3raumige Verkehrsveriagerungen, die allein schon aufgrund der geographi-
schen Lage zu erwarten sind,

- das Uberproportionale Anwachsen des Giuterfernverkehrs, des grenziiber-
schreitenden Verkehrs und des Ost-West-Verkehrs,

- die Uberlastung alternativer Fahrtstrecken, die sich bis zur Fertigstellung der
vierspurigen Verbindung Freiburg-Donaueschingenbereits in spiirbarenFahrtzeit-

verlusten bemerkbar machen wird.

Auch das Volumen des lokalen und regionalen Verkehrs wird infolge eines Ausbaus
ansteigen, denn die bessere Erreichbarkeit ermuntert zu zuséatzlichemPendler-, Einkaufs-

und Freizeitverkehr.

Eine Verdoppelung des Verkehrs auf der neuen B 31 erachten wir als nicht ausge-

schlossen.

Es scheint dringend angezeigt, prézisere Gutachten iiber das zu erwartende Verkehrs-

volumen zu erstellen.

Erst mit verlaBlicheren Resultaten lassen sich die Schadstoff-, die Staub- und die
Larmbelastung so abschatzen, da8 Aussagen Uber eine eventuelle Gefahrdung der
Fremdenverkehrspradikate der anliegenden Orte sowie iber eventuell notwendige

zusdatzliche LarmschutzmalRnahmenmaéglich sind.

Einer tendenziellen Absenkung der spezifischen Fahrzeugemissionen durch neue
Techniken, die bei denverschiedenen Schadstoffen, Staub und Larm sehr unterschiedlich
ist, stehen ein wachsendes Verkehrsvolumen und hoéhere Fahrgeschwindigkeiten
gegenlber. Es ist daher mdglich, daB die Umweltbelastung beziglich fast aller

Belastungsaspekte merklich ansteigt, anstatt abzusinken.



3 Okologie

Ba im Rahmen dieser Studie zum einen keine eigenen o6kologischen Erhebungen
durchgefihrt, andererseits konkrete fachliche Bewertungen des 1982 erstellten Gut-
a c hte n zur-StraBenbaumaBnahme nicht eingesehen werden konnten, beschranken
sich die Aussagen in erster Linie auf eine kritische Kommentierung des Gutachtens in
seiner momentanvorliegenden Form - und aus heutiger Planungssicht.Desweiterenwird
in einem zweiten Abschnitt kurz auf die zu erwartende Schadstoffbelastung bei

steigendem Verkehrsaufkommen eingegangen.

3.1 Okologisches Gutachten

Fir das Gutachten wurde eine 6kologische Risikoanalyse auf der Basis offenbar um-
fangreicher (Geléande-)Erhebungenund aufwendiger Bewertungsmethodik durchgefihrt.
Nach jetzigem Stand der Recherche muB jedoch davon ausgegangen werden, das es -
entgegen anderslautender Behauptungen™ - keinesfalls dem heutigen Standard einer
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) gerecht wird. Als z.T. gravierende Mangel sind

festzuhalten:

- das Gutachtenberuht auf z.T. veralteter Datenbasis (s.o. Verkehrsprognosen)und
Methodik ("V-Wert-Methode" nach Kiemstedt) und weist zudem methodische
Fehler auf (vgl. EBERLE 1984, s.u.)

- Es enthalt lediglich einen relativ abstrakt abgefal3ten Variantenvergleich ohne
dabei die Nullvariante, fir deren Definition im Gesarntgutachten zudem das bis
heutenicht existierende"Netz '85"herangezogenwurde, gesondert aufzufiihren
und zu bewerten ("Pflicht" bei jeder UVS).

22 Steinlin u.a. 1982

2 30 der Verhandlungsleiterwahrend des Erérterungstermins (23.4.-25.4.1990), siehe S. 42 des Protokolls
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Die gesamte Bewertung ist in der vorliegenden Fassung dieses Teilgutachtens
(namlich ohne beschreibenden Text, der die zu erwartenden Auswirkungen
raumlich konkret benennt und somit die abstrakten, auf zwei Kommasteilen genau
berechneten(!) Risikoziffern veranschaulichenkénnte) nicht nachvollziehbarund
entbehrt damit einer der Grundanforderungen schlechthin an jegliche UVS
(s.u.).** So findet sich beispielsweise kein Verzeichnis der betroffenen Biotope
mit den darin vorkommenden Tier- und Pflanzenarten, geschweige denn eine
Beschreibung der Auswirkungen der einzelnen Trassen auf diese Lebensraume.
Das umfangreiche Kartenmaterial, auf das im Gutachten ausdricklich verwiesen
wird, ist offenbar nur noch lickenhaft vorhanden. Warum die anscheinend sehr
aufwendigen Untersuchungen und Kartierungen derart nachlassig dokumentiert

bzw. archiviert wurden, bleibt unerklarlich.

Es ist anzumerken, daf} das vorliegende Planfeststeliungsverfahren aufgrund seiner
langjahrigen Bauer nicht den Bestimmungen zur UVP verpflichtet ist. Jedoch sollte ein
derart umstrittenes Projekt - analog zum Bundesverkehrswegeplan, der alle 5 Jahre auf
etwaig veranderte wirtschaftliche und gesellschaftliche Bedingungen hin Gberprift wird -
vor seiner Realisierung an den heute geltenden Richtlinien gemessen werden.”® Wie

grol3 hier z.T. die Diskrepanzen sind verdeutlichen die nachfolgenden Ausfihrungen.

EBERLE fiihrte schon 1984 das B 31-Gutachten explizit als "Fallbeispiel zur Kritik der
mitSchwachstellendurchsetzten planungspraktischen Handhabung 6kologischer Risiko-
analysen" an, gerade weil es aufgrund des fiir damalige Verhaltnisse groRen Planungs-
aufwandes bundesweit zum "Vorbild fiir einen neuen Planungsstil" avancierte. EBERLE
analysiert dies am Beispiel des Faktors “Landschaftsbild®, wobei er als allgemeinen

Kritikpunkt vermerkt:

"Das Verfahren wird dem Anspruch einer 6kologischen Risikoanalyse® nicht gerecht:

Eintrittswahrscheinlichkeiten fur mogliche Schaden werden nicht ermittelt” (S. 29).

Seine Kritik konzentriert sich allerdings auf drei andere Punkte des Bewertungsver-

fahrens. namlich:

24 vgl. hierzu: Merkblatt des Bundesministeriumsfiir Verkehr, 1990
% vgl. Lutter 1980, S. 258 fi
28vgl. hierzu Eberle 1984, Kapitel 3 und die Vorgaben des Merkblattes zur UV¥S (BMV 1990, $.13), das "eine Prognose der

Schadenshdhe, ihrer rAumlichen Ausdehnung, ihrer zeitlichenEntwicklungund ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit" jede Variante
fordert (vgl. unten).



1. die Qualitat der Baten des "Modell-Inputs™:

- das zugrundeliegende "V-Wert-Verfahren" wurde zur Bewertung der
Erholungseignung konzipiert, seine Ubeitragung auf die Landschaftsbild-
Bewertung ist zumindest problematisch.”’

- keine kiare Darstellung, wie die "visuelle Verwundbarkeit" letztendlich

festgelegt wurde (Gefahr der zu subjektiven und willktrlichen Festlegung).

2. die Begrindung der Verknupfungsregeln zur Ermittlung der Faktoren "Emp-
findlichkeit" und "Risiko":

- die gewahlten Verkniipfungsregeln sind nicht nachvollziehbar begriindet®*.
Das Fallbeispiel folgt der generellen Tendenz, bei der Risikoermittiung auf
Basis von Verknupfungsregeln sachlich erforderliche Begriindungen durch
normative Vorgaben zu ersetzen. Die einfache Handhabung solcher
Verknipfungsregein beglnstigt die Gefahr unreflektierter und relativ

willkiirlicher Ergebnisfestlegungen.

3. das MeSBniveau des "Modell-Outputs”, also des Risikos:

- es wird eine Berechnungsgenauigkeitsuggeriert (auf zwei Stellen nach dem
Komma genaue "Risikoziffern"), die inhaltlich nicht begriindbar ist und auch
nicht der bis dahin Ublichen Handhabung 6kologischer Risikoanalysen

entspricht.

Der Vergleich mit den quasi verbindlichen Anforderungen an eine Umweltvertraglich-
keitsstudie (UVS), wie sie das allgemeine Rundschreiben Stralenbau9/90: Merkblatt zur
UVS (MUVS, BMV 1990) definiert, zeigt die aus heutiger Planungssicht groben Unzulang-
lichkeiten bzw. methodischen Fehler des Gutachtens noch klarer auf. Von den im 0.g.
Rundschreiben ausdriicklich festgehaltenen, im vorliegenden Fall aber nicht oder
unzureichend erfiillten "Pflichtaufgaben" einer UVS seien hier nur die wesentlichsten

genannt:

27 hierbei ist anzumerken, daR das "V-Wert-Verfahren" an sich &uRerst kritisch zu betrachten ist und in der heutigen
Planungspraxis i.a. nicht mehr angewandt wird. Die Verfasser des 6kologischen Gutachtens weisen in ihrem Vorwort selbst
auf die umstrittene Eignung dieses Bewertungsverfahrens hin.

% 5. Eberle 1984 S. 30 und vgl. hierzu Steinlin 1982, S. 47, 49, 50



- Aufbereitung aller Trassenvarianten (einschiieBlich der Nullvariante) in ver-

gleichbarer Weise

- Vergleichende Beurteilung der Planvarianien einschiieBlich Ausbau- und

Nullvariante®

- Ubersicht tber die wichtigsten, anderweitig gepriften Lésungsméglichkeiten
(Projektalternativen, unter denen zu verstehen sind: "Alternativen zum StraBen-
bauvorhaben selbst, z.8. Verlagerungdes Verkehrs auf andere - vornehmlich 6f-

fentliche oder nicht motorisierte - Verkehrstrager..." (s. S. 20).%

- Ermitteln und Bewerten von Mdglichkeiten zur Vermeidung bzw. Minderung der
zu erwartenden Beeintrachtigungen sowie der Ausgieichbarkeit im Sinne der
naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung fur jede Variante. im Falle nicht
ausgleichbarer Beeintrachtigungen sind deren Konsequenzen darzulegen und so

aufzubereiten, daB sie direkt fur die Abwagung verwertbar sind.

- Zur Bewertungsproblematik wird gefordert:

- als besonderes Anliegen die Nachvoliziehbarkeit aller Bewertungsschritte
sowie eine klare Trennung der beschreibenden von den wertenden
Aussagen. Die schlechte Dokumentation der Bewertungsgrundlagen (es ist
keine textliche Beschreibung der "1st"-Situation im Sinne einer Empfindlich-
keitsanalyse sowie der wahrscheinlichen 6kologischen Auswirkungen auf-
findbar!) erschwert dies fur den heutigen Betrachter in unzumutbarer Weise.

- keine quantifizierte Zusammenfassung der Bewertungsergebnisse
(Aggregation) fur unterschiedliche Funktionsbereiche: genau dies passierte
aber, indem die auf zwei Stellen hinter dem Komma berechneten "Risikozif-
fern" fir die Bereiche Naturhaushalt, Erhoiung und Landschaftsbild zu einem

"dkologischen Gesamtrisikowert" summiert wurden.®'

2 ygl. hierzu BMV 1990, S.12: die dort verlangte "Beschreibungder méglicherweise vom Vorhaben betroffenen Umwelt"
ist in der vorliegenden Fassung nicht enthalten.

30 7war sind in den vorliegendenGutachten Prognosen fiir den OPNV gestelltworden, doch entsprechensie offensichtlich
nicht mehr dem aktuellen Sachverhalt bzw. Erkenntnisstand (vg!. Pki. 2.2.5).

¥ Diese Vorgehensweise wird von den Gutachtern selbst als problematisch bezeichnet, mit Hinweis auf eine
vorangegangene Sensitivitdtsanalyse aber gerechtfertigt (Regierungsprasidium Freiburg 1982, S. 40). Diese wird im
Rundschreiben des Bundesverkehrsministersallerdings schon fiir den einzig zulassigen Fall einer Aggregation, namlich
innerhalb eines Funktionsbereichs (z. B. "Erholung") gefordert (vgl. BMV 1990, S. 11-13).



- Darstellung der Wirkungszusammenhange (ber die Wirkungskette
"Verursacher-Wirkung-Betroffener",Abschatzung von Riickkoppiungseffekten
und von Sekundar- und Tertiarfolgen

Prognose der Schadenshdéhe, ihrer raumlichen Ausdehnung,ihrer zeitlichen

Entwicklung und ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit

SchiieBlich: "... wird es nicht ausreichen, daf die UVS lediglich die Unterschiede der
Varianten herausstellt und damit die 'relativ umweltvertraglichste' oder besser die'am
wenigsten umweltschadigende’ Losung findet. Sie muf3 auch - im Sinne einer absoluten
Umweltvertraglichkeit - jede Variante einer Wertung unterziehen, die Grundlage fur die

Entscheidung Uber das Ob des Vorhabens ist..." (BMV 1990, S. 21) - was im Falle des
B-31-Gutachtens nicht geschehen ist.



4 Auswirkungen auf d e regionale Wirtschaft

4.1 Generelle Wirtschaftsentwickliung
4.1.1 Aussagen des fiir die B 31 ersteliten Wirtschaftsgutachtens®

Die Gutachter betonen von vorneherein die grofien Prognose-Unsicherheiten - zumatl bei
einer ex-ante-Untersuchung - angesichts des Umfangs und der Komplexitdt eines
regionalen Wirtschaftsraums und den kaum abschatzbaren Auswirkungen einer
FernstraBeninvestition.*® Ausdriicklich verwiesen wird auf "...die véllig unzulangliche
regionalwirtschaftliche Datensituation...” und die "...von seiten der Landesplanung wie
auch den regionalen Planungsverbanden nur sehr globalen und fir konkrete Struktur-
untersuchungen nicht entsprechend auswertbaren Aussagen in den speziellen raum-
ordnungspolitischenbzw. regionalwirtschaftlichen Zielvorstellungen... Solche zukunfis-
bezogenen Aussagen sind jedoch auch noitwendig, um die EngpalBbedeutung der
Verkehrswegeausstattunginden Teilrdumenentlang der diskutierten Ausbaustreckeder

B 31 identifizieren zu kénnen" (S. 185).
Als Kernaussagen des Gutachtens lassen sich festhalten:

- Unterstutzt wird v.a. die Funktion Freiburgs als Oberzentrurn, ohne jedoch

bedeutsame Veradnderungen hervorzurufen,

"...Generell ist festzustellen, daf durch einen B 31-Ausbau keine regionalwirt-
schaftlichen Initialziindungen zu erwarten sind, zumal die Unternehmensbefra-
gung den nur begrenzten Einzugsbereich der B 31 verdeutlicht hat. Verkehrs-

infrastrukturelle EngpaBlagen, durch welche die raumliche wirtschaftliche

32 ABERLE u.a. 1981

38 Beachtenswertist die Kritik am Bundesverkehrsplan '80: "... Ebenfallsnicht akzeptierbar sind globale, an den Investitions-
kostengemessene Anteile zur Abschéatzung des regionalenBeschaftigungseffektesvahrend der Nutzungsphase, wie diesetwa
im allgemeinenBewertungsgangim Rahmendes Bundesverkehrswegeplans 1980 praktiziertwird..." (Aberle u.a. 1981, S. 184).



Enmtwickiung nachweisbar behindert wird, lassen sich nur in begrenziem Umfang
nachweisen...” (S. 191),

- die Auswirkungen der B 31 auf die Verflechtungen der regionalen Arbeitsméarkte

werden als "sehr gering" eingeschatzt (S. 180).

Wenn die Gutachter letzlich den Ausbau der B 31 doch befiirworten, dann deshaib, weil
die Wirtschaft im Raum Freiburg andernfalls deutliche Standort- und Wetthewerbs-
nachteile hinnehmen misse, durch welche die Monostruktur der Stadt letztiich noch
gestiitzt werde und die durch die Fertigstellung der A 81 bereits marktwirksam
geworden seien. - Zur selben Problematik - namlich der Verlagerung von Einkaufs-
stromen bei l&ngerlebigen Konsumgttern in den Raum Stuttgart - heif3t es allerdings an
anderer Stelle: "Auch ein Ausbau der B 37 dirfte hier fiir den Freiburger Einzelhandef
kaum Vorteile erbringen.” (S. 187).%

Ferner geht das Gutachten davon aus, dal3 "..die DB aus wirtschaftlichen Griinden
heraus keine Entlastungsaufgaben fur die B 31 im Gulter- und Personenverkehr im
Bereich des Hbllentals als zentralem Problemabschnitt ibernehmen kann...” und somit

eine potentielle Alternative zum Strafl3enausbau entfallt.

Zumindest in Bezug auf den Personenverkehr ist diese Aussage in Zweifel zu ziehen: es
existieren detailliert ausgearbeitete Vorschlage, die zu gegenteiligen SchiuBfoigerungen
kommen (vgl. Abschnitt 2.2.5).

4.1.2 Allgemeine wissenschaftliche Aussagen zur regionalwirtschaftlichen

Bedeutung von Fernstraen

Die grundsatzlichen Einschrankungen und Einschatzungen des ABERLE-Gutachtens
(schwierige Prognostizierung, eine eher geringe und wenn, dann auf die gro3en Zentren
ausgerichtete regionalwirtschaftliche Waumwirksarnkeit des Fernstralenbaus) decken

sich mit denen anderer wissenschaftlicher Studien zu diesem Thema®.

34 Wichtige Grundlage des Gutachtenswar eine Befragung von 1.500 Betrieben (Riicklauf 30%), die den unternehmens-
politischen Stellenwert des StraRenbaus ermitteln sollte. Demnachversprachensich folgende Gewerbe- und Handelszweige
eine wesentliche Verbesserung: im verarbeitenden Gewerbedie Baustoffindustrie die holzverarbeitende und papiererzeugende
Industrie, Teile des Lebensmittel-, Nahrungs- und GenuRmittelgewerbes, v.a. aber der Freiburger GroRhandel {(S. 188).

3% 5o v.a. LUTTER 1980, diesbezugliches"Standardwerk" und GERHEUSER 1986, eine Literaturauswertungverschiedener
Autoren zu diesem Thema. Bei dieser Studie ist zu beachten, daR sich ihre Aussagen in erster Linie auf die Polarisierung
zwischen "Zentren" und "peripheren Regionen" (insbesondere Schweizer Bergregionen) beziehen und somit auf das
Einzugsgebiet B 31, das keine periphere Region im eigentlichen Sinne darstellt, nur 2.T. Gbertragbar sind.



So z.B. mit GERHEUSER, der in seiner Studie auf verschiedene Wirkungsebenen -
namlich: Einkommenseffekte, direkte ErschlieBungseffekte,induzierte Effekte, externe
Effekte, psychologische Effekte {AnschiuB an "Fortschritt") - eingeht und geht dabei u.a.

folgende Aussagen trifft:

- Standortfaktor bei ansassigen Firmen:"BegriBtwerden die NationalsiraBenv.a.
von der Holzindustrie und dem Transportgewerbe wegen der Zeitgewinne im
Lastverkehr. Fir die meisten Unternehmen sind jedoch Zeitersparnisse von 10-

20 Minuten zu gering, um ins Gewicht zu fallen" (S. 12).

- Standortfaktor fir neue Betriebe: "Ein positiver Zusammenhang zwischen
NationalstraBen-ErschiieBungund Wirtschafts- resp. Arbeitsplatzentwickiung laBt
sich nur fir die groRen Zentren feststellen... eine gute kleinraumige inner-
regionale und interregionale ErschiieBung ist fur die wirtschaftliche Entwicklung

peripherer Gebiete wichtiger als die Verbindung zu den Hauptzentren"®

- Einflud auf Arbeitsmarkt und Bevdlkerung: "Die bessere (berregionale
ErschlieBung ... fuhrt zu einer Zunahme der RBernpendler aus peripheren Regio-
nen in die gréReren Zentren. ... ihre Kaufkraft stromt zum groRen Teil in die
Zentren ab. Ahnlich ist die Zuwanderung von Pendlern aus den Agglomerationen
in jetzt erreichbare Wohngebiete zu werten, zusatzlich verbunden mit Preis-
steigerungen auf dem ortlichen Boden- und Wohnungsmarkt,der dann auch fir

auswartige Bauunternehmen und Promotoren interessant werden kénnte" (S. 14).

- Versorgung mit Giitern und Diensten: beim GroB8- und Einzelhandel Ist ein un-
mittelbarer Einflul der Ober- und innerregionalen NationalstraBenerschlieBung
festzustellen. Beispiel Baustoffgro3handel: hier gewinnt die Konkurrenz aus den
Zentren an Wettbewerbsvorteilen; Beispiel Einzelhandel: Vorteil der grof3en
Einkaufszentren mit entsprechend negativen Auswirkungen fur die ortliche

Infrastruktur.

Fazit: Die bessere StrafienerschlieBungbringt alienfalls Vorteile fir die Wirtschaft und
die Bevdlkerung des Oberzentrums, wahrend das betroffene Umland mit betréchtlichen

Nachteilen rechnen mus.

% Anm.: Eine solche ErschlieBungdurfte fir das Untersuchungsgebietirn StraRenbereichals gegeben betrachtet werden,
sieist irn Bereichdes OPNV jedoch noch entscheidend zu verbessern,wobei es an umsetzbaren, praxisnahen Vorschlagen
nicht mangelt: s. Pkt. 2.2.5



4.2 Fremdenverkehr

4.2.1 Die wirtschaftliche Bedeutung des Fremdenverkehrs im Unter-

suchungsgebiet

"Der Fremdenverkehr ist fir den Landkreis Breisgau-Hochschwarzwald von heraus-
ragender Bedeutung, weit mehr als in anderen Landesteilen. Er bietetin weiten Teilen

eine ©6konomische Basis fur viele Erwerbstatige, vielfach ermdglicht er einen
Zuerwerb oder ein zweites Familieneinkommen. Nicht zuletzt tragt er bei vielen
landwirtschaftlichen Betriebenmit zur Existenzerhaltung unddamitzueinemHaltender
WohnbevdlkerungunddesNachwuchsesim landlichen Raumbei. SchiieBlich sichertder
Fremdenverkehr mitseinenFeriengésten vielfachdie értliche Tragfahigkeit 6ffentlicher

Einrichtungen und privater Dienstleistungen - vom Postamt bis zum Fachgeschéft...”

Diese Einschatzung untermauert der Strukturbericht des Landkreises Breisgau-
Hochschwarzwald® (s. dort S. 89) mit der konkreten Zahl von 4,3 Mio. Gasteliber-
nachtungen 1989% gegeniiber den mit 2 bis 2,5 Mio. Ubernachtungen in der Statistik
nachfolgendenbaden-wirttembergischenLandkreise.ln den Gemeinden Hinterzarten,
Titisee und Schluchsee waren 1987 aber 56% aller Beschaftigten im Gaststatten- und
Beherbungsgewerbe sowie im Gesundheits- und Veterinarwesen tatig.* Titisee-
Neustadt und Hinterzarten belegten im Reisejahr 1989/30 mit 436.451 bzw. 421.365
Ubernachtungen den 3. und 4. Platz im Landkreis hinter Bad Krozingen und Bad

Ballingen ein.”

Auch in seiner Starke-Schwache-Analyse*' hebt das Amt fiir Strukturplanung und Wirt-
schaftsférderung "...die intakten Umweltbedingungen, die hohe Lebensqualitat unddie
landschaftliche Schonheit..." als "weiche" Standortfaktoren hervor: "...sie dirftenzuden
wichtigsten Pluspunkten des Landkreises als Wirtschaftsraum zahlen..." (S. 3, S. 35).

87 Landkreis Breisgau- Hochschwarzwald1991a

% Fir diese Statistik wurden lediglich Betriebe iiber 9 Betten erfaRt.

3 Primarquelle: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg
) 40 Beachtenswert iS[, da nach der Statistik der Verkehrsgemeinschaft Hochschwarzwald (Jahresbericht 1990) die
ﬁ_bernachtungszahlenim Fremdenverkehrsjahr 1990 flr Hinterzarten bei 654.609, fur Titisee-Neustadt bei 621.442 lagen. Das

dalk immerhin ca. ein Drittel aller Ubernachtungen auf Betriebe mit weniger als 9 Betten fallen.

4! Landkreis Breisgau-Hochschwarzwald1991b



Angesichts der maBgeblichen Rolle des Fremdenverkehrsfiir die Region wurde im Zuge
der StralRenausbaupléne ein spezielles Fremdenverkehrsgutachten In Auftrag gegeben,

das als Teilgutachten in die Gesamtbewertung miteinfloB.*

4.2.2 Das Fremdenverkehrsgutachten 1981

Prinzipiell ist zu sagen, daB die eigentliche Funktion eines Gutachtens, namlich die
Einschatzung der Eintrittswahrscheinlichkeit und des Ausmaf3es von Vor- und Nachteilen
durch die geplante Mafnahme sowie deren Gegentberstellung und Einordnung in den
Gesamtkontext, nicht erfillt wird. Das Gutachten zieht nur die Mdglichkeit positiver (im
Sinne "wirtschaftlich belebender®) Auswirkungendes Stral3enbaus in Betracht. Die Frage
nach etwaigen negativen Folgen, z.B. eines Riickgangs der Zahl der Feriengaste
aufgrund der Beeintrachtigungen, die wahrend der - vermutlich jahrelangen - Bauzeit
sowie durch das erhéhte Verkehrsaufkommen und das Uberhandnehmen des Tages- und
Ausflugstourismus nach Inbetriebnahme zu erwarten sind, wird Gberhaupt nicht gestellt,
folglich auch nicht untersucht. Ob sich dieser gravierende Mangel aus der Auftrags-
formulierung oder dem damals noch nicht gentigend fiir diese Problematik sensibili-
sierten "Zeitgeist" erklart, soll hier nicht weiter erortert werden.

Eine Befragung der Urlauber und Ausfligler zur B 31 ergab "zunachst erstaunliche"
(Originalton Gutachten)Ergebnisse: danach waren sporadische Besucher der Region (bis
zu 5mal jahrlich) im Sommer zu 88%, im Winter zu 98%, bezogen auf den Urlauberlokal-
verkehr sogar zu 91% (Sommer) bzw. 95% (Winter) mit dem Status quo der B 31 mehr
als zufrieden. Selbst die Befragten, die haufiger als 5mal/Jahr die Region aufsuchten,

beurteilten die Erreichbarkeit zu 78% (Sommer) bzw. zu 94% (Winter) als sehr gut.

Die Gutachter folgerten daraus, daf3 ein "Zuwachspotential" allenfalls bei Anfahrtenvon
1/2 bis 1 Stunde zu suchen sei. Fir den Ferien-Tourismus hatte der StraBenausbau keine
Bedeutung, da der Zeitgewinn von max.10 Minuten bei durchschnittlich 300 Anreisekilo-
metern fir Feriengaste unerheblich sei. Fir den Tagestourismus wird dagegen bei
"...Beseitigung der Verkehrshindernisse.." ein erheblicher Zuwachs prognostiziert - 2

Mill. mehr Ausflilgler/Jahr, d.h. eine Steigerung um 17,5% - und ohne kritische Hinter-

“2 Deutsches Wirtschaftswissenschaftlichesinstitut fiir Fremdenverkehr der Universitat Miinchen 1981



fragung bzw. Einschrankung als wirtschaftliches Wachstum gutgeheiBen. Hierbei ist
anzumerken, daR der Ferientourismus wirtschaftlich erheblich mehr ins Gewicht fallt.*®

Merkwurdig kurzsichtig und inkonsequent erscheint dabei die Empfehlung, hinsichtlich
des touristischen Angebots, das bereits damals dem zeitweiligen Ansturmnicht mehr ge-
wachsenwar, "...besser Engpéasse in Kauf zunehmen, als die Schénheit der Landschaft
weiter zu beeinirdchtigen..." (gemeint waren damit z.B. die Einrichtung bzw. Erweiterung
von Sammelparkplatzenbei Liftaniagen, an Berggipfeln, u.a.). Das hiel3e, die prognosti-
zierten neuen Scharen von Pagestouristen, die - sollen sie als positiver Wirtschaftsfaktor
wirksam werden - ihr Geld in der Region ausgeben mii3ten, keine ausreichende In-
frastruktur vorfinden. Anzunehmen ist, daB entweder ein Teil der potentiellen Besucher
weiterfahrt oder - wahrscheinlicher - der Massenandrang den Sachzwang zur weiteren
und weitreichenden ErschlieBung schaffenwird. Dennan eineKonzentration des Ausfiug-
verkehrs ist nicht gedacht, im Gegenteil: das Gutachten schlagt ein "Entzerrungskon-
zept"vor, das v.a. auf den Ausbau der Restaurant- und Hotelinfrastruktur langs der Stra-
Ge sowie der Zufahrtswege und Parkplatze bei "...den bisher vorwiegend von Wanderern
besuchten Ausflugslokalen..." beruht, um damit "...die Naherholungszentren zu entla-
sten...". Zielsei"...keine Landschaftsopferung, sonderneine Aneinanderreihung attrakii-
ver Ausflugsziele" (S. 107 ff).

Uberlegungen, ob diese Ziele dann noch fiir die bisherige Hauptnutzergruppe - die er-
wahnten Wanderer - attraktiv sind, werden in dem Gutachten nicht angestellt. Damit
bleiben aber gerade die Aspekte aul3er Acht, die als Motiv der Ferienortswahl in sowohl
allgemeinenwie speziell auf den Schwarzwaldbezogenen Umfragen und Analysen zum
Thema Fremdenverkehr unter allen Qualitatskriterien immer starker in den Vordergrund
treten: Erleben von Landschaft und Natur - abseits vom Massentourismus.

“3 Das Gutachtenveranschlagtden Beitrag zum "regionalen Volkseinkommen" beim tibernachtendenFremdenverkehr auf
8,8 %, beim Tages-Tourismus auf 4,1%, des Fremdenverkehrsinsgesamtalso 12,8% betragt. Fur die Hochschwarzwaldgemein-
den des Untersuchungsgebietes wird der Beitrag des Ubernachtenden Fremdenverkehrs zum Volkseinkommen (1980) jedoch
weit hdher veranschlagt:58,1% in Hinterzarten, 28,2% in Titisee, 16,196 in Breithauund immer noch tiberdurchschnittliche8,1%
in Neustadt.



4.2.3 Zwischenzeitliche Erkenntnisse und Entwicklungen

4.2.3.1 Zu den Auswirkungen des FernstraBen{aus}baus auf den Fremden-

verkehr

Bisher liegen wenige wissenschaftlich abgesicherte Aussagen zu diesem Thema vor, da
der empirische Nachweis direkter Zusammenhéange zwischen StralRenausbau einerseits
und der Zu- oder Abnahme von Géstezahlen andererseits nicht nur "wissenschatftliches
Neuland" darstellt, sondern auch auRerordentlich schwer zu erbringen ist (wegbleibende
Urlauber kénnen schiieBlich nicht befragt werden, wobei zahlreiche persdnliche Motive
und gesellschaftliche Trends fir oder gegen einen Ferienaufenthalt bzw. -ort sprechen
kénnen). Dennoch wurden bereits bei einer Weihe von Fallbeispielen Untersuchungen
durchgefihrt, die Riickschliisse iiber entsprechende Wirkungsketten zulassen.*

Dabei kristallisieren sich zwei Problemfelder heraus:

- Die unmittelbaren Belastungen des Fremdenverkehrs im allgemeinen und des
Kurbetriebs im besonderen durch den StraBenausbau (geminderter Erholungswert
durch Landschaftszerschneidung, mehr Verkehr,d.h. héhere Larm- und Schadstoff-

belastung; extreme Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit).

- Die Auswirkungen der groReren Erreichbarkeit: Zum einen die Uberhandnahme
des Ausflugstourismus, der v.a. durch seine ungleichmaRige Verteilung (saisonal,
tageszeitlich, 6rtlich) mit einer Vielzahlnegativer Nebenerscheinungen verbunden
ist, zum andereneine zunehmende Landschaftszersiedlung und Bodenspekulation

durch (Zweit-)Wohnungsbau.
Beide gefahrden die Attraktivitat der Region fiir Ferien- und Kurgaste.

Schon 1981 kam der Schweizer Fremdenverkehrsverband in einer auf Fallbeispielien
beruhenden Studie zu dem SchiuB®:
"Konzentrationserscheinungen beim rollenden Verkehr beschranken sich im
wesentlichen auf den Bereich der StraRe. Belastungen aus dem Naherho-

lungsverkehr sind zeitlich (sonntéaglicher Riuckreiseverkehr) und ortlich

44 Die Aussagen beruhen auf einer umfangreichen telefonischen Expertenbefragungund Literaturauswertung.

% Anrig et al. 1981: "Der rollende und ruhende Verkehr in Naherholungsgebieten', hier v.a. S. 20ff



(Flaschenhalse; Agglomerationen) relativ eng begrenzt, weshalbdas Problem ¢.E.

nicht iiberbewertet werden darf... Konzentrationen lassen sich beim heutigen

Verkehrsaufkommen kaum vermeiden und missen mehrheitlich akzeptiert

werden."

Zum StraBenausbau als vermeintlichem bésungsansatnwird vermerkt:

"Handelt es sich dabei um attraktive Ferienaufenthaltsgebiete, mud mit folgenden

Auswirkungen gerechnet werden:

- Erhdhter Durchgangsverkehr in den zwischen Quell- und Zielorten gelege-
nen Gebieten mit entsprechend hdéheren immissionen flir die ortsansassige
Bevolkerung

) Magliche Uberlastungen der den Zielorten vorgelagerten Teilstiicken des
regionalen StralRennetzes infolge zusatzlichen Ausflugverkehrs

- Ernsthafte Probleme in den Zielorten selbst, insbesondere in Ferienorten
infolge starken innerdértlichenVerkehrs, Beeintrachtigungendes Ortsbildes,
Mangel an Parkplatzen, Geféahrdung und Stérung des nichtmotorisierten
Verkehrs usw..."

SchiieBlich wird darauf hingewiesen, da "...ein weiterer allgemeiner Ausbau des
StraBennetzes aus touristischen Griinden nurmehr nach eingehender Prifung der
wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungenauf die vom Durchreiseverkehr betroffenen
Gebiete zu verantworten ist. Vieles deutet darauf hin, dall agglomerationsnédhere
Gebiete trotz wachsendem Verkehrsaufkommen in vielen Fallen mit stagnierenden

Einnahmen aus dem Naherholungstourismus rechnen missen."

DaB Ausflugs- bzw. Wochenendtourismus und Ferientourismus nur bis zu gewissen
Grenzen vereinbar sind, zeigt das Beispiel Kieinwalsertal:*®

'‘Mach einer Umfrage im Kleinwalsertal (IVT /BSU 1983) fihlt sich ein erheblicher
Teil (lber 50%) der Feriengaste vom Andrang der Ausflligler und seinen Folgen
gestort. Jeder sechste zog die Wah/ eines anderen kinftigen Ferienorts in
Betracht... Wirtschaftlich hat jedoch ... der Ferientourismus eine ungleich héhere
Bedeutung als der Ausflugstourismus®’ ... Fir die eigentlichen Ferienzentren
bringt jedoch die zusatzliche ErschlieBung durch eine Nationalstral3e wenig,
wenn sie dadurch in den unmittelbaren Einzugsbereich von groBeren Bevbike-
rungskonzentrationen gerat. Auch die bessere internationale Erreichbarkeit hat

offensichtlich ihre Schattenseiten, wenn namlich dadurch der (zahlungskraftige)

6 vgl. Gerheuser 1986, S. 20

T In diesem konkreten Fall verteilten sich die Tourismusumsétze {1981/82) zu 90% (Winter) bzw. 92,5% (Sommer) auf den
Ferientourismus, der Rest auf den Ausftugstourismus.



Géastestromin die Zweitwohnungen und die Parahotellerie gelenktwird, ohne viel
am Ort auszugeben... Anders kann die Situation fir jene Orte sein, die von
vornherein nur fiir den Ausflugstourismus in Frage kommen. Ihr Hauptproblem
rihrt von den hohen Spitzenbelastungen bei gleichzeitig sehr unglieichmaBiger
Belastung resp. Ausnutzung der vorhandenen Anfagen her. Eine bessere

VerkehrserschlieBung verscharft allenfalls das Problem weiter."

GERHEUSER zieht nach der Analyse verschiedener Failbeispiele aus der Schweiz und
Osterreich das Fazit*:
“In touristisch atiraktiven Gebieten erhohen sich der Ausfiugsverkehr und die
Zweitwohnungen. Im Vergleich zum traditionellen Ferientourismus sind deren
wirtschaftliche Nettoertrage gering und sie haben massive negative Nebeneffek-
te'(S. 23).

Weitere Beispiele fiir negative Auswirkungen des FernstraBen(aus)baus auf den Ferien-
Fremdenverkehr sind die Erfahrungen im Wipptal (Brennerautobahn), im Zederhaustal

(Tauernautobahn)und in Flims/Schweiz:

Im Wipptal am Brenner, traditionelles und noch Ende der 50er Jahre eines der
meistbesuchtesten3eriengebieteTirols,verlief die Abnahmedes Ferien-Tourismus
analog zur wachsenden Verkehrsbelastung besonders drastisch: wahrend sich in
Tirol die Nachtigungszahlen von 1960 bis 1990 vervierfachten, nahmen sie in den
Wipptal-Gemeinden spéatestens seit Mitte der 60er Jahre kontinuierlich - z.T. um
die Halfte - ab. Lag die durchschnittliche Aufenthaltsdauer in Tirol im Sommer
1989 bei Uber funf Tagen, so schwankte sie im Wipptal um zwei Tage, "... obwohl
die entsprechende touristische Infrastruktur vorhanden ist bzw. war. Damit
Uberhaupt in diesem Raum Tourismuswirtschaft betrieben werden kann, bedarf

es besonderer Werbeanstrengungen und eines besonderen finanziellen Auf-

“8 5. Gerheuser 1986, S. 16-22: es handelt sich dabei um Verbffentlichungen zum San Bernardino-, Alrolo- und

Seelisbergtunnel(Schmld 1973, Peyer 1982, Rotach 1983}, der 0.g. Studie des Schweizer Fremdenverkehrsverbandes(Anrig
et al. 1981) sowie zwei Veréffentiichungenaus Osterreich (Lamprecht 1981, IVT/BSU 1983). Die Problematik war also bereits
zum Zeitpunkt der Gutachtenerstellungfir die B 31 unter Experten durchaus ein Thema.

Bei den drei erstgenannten Beispielen (San Bernardino-, Airolo- und Seelisbergtunnet/Nidwalden) zeichnete sich folgende
Entwicklung ab:

- die Zahl der Logiernachte blieb dank zunehmendem Auslénderanteil konstant

- weiter sinkende durchschnittliche Aufenthaltsdauer

~ neue Logiernachte konzentrierensich zu 85% auf das Sommerhalbjahr

-~ unter den Restaurationsbetriebenprofitieren nur jene in unmittelbarer Nahe der Autobahnanschlisse,v.a. durch eine
betrachtliche Anzahl von Bustouristenmit ihren hohen Anspriichenan prompte Bedienung bei gleichzeitigen Arbeitsspitzen.



wandes...".* Die Verkehrsbelastungim Wipptal betragt derzeit 23.000 Kfz/Tag,
davon 4.000 Lkw.*

Im Zederhaustal dauerte es Jahre, bis sich die Gastezahl nach dem Bau der
Autobahn, der fiir die Gemeinde einschneidende Riickgange im Fremdenverkehr
zur Folge hatte, wieder stabilisierte. Allerdings anderte sich die Gastezusammen-
setzung: "Wer wegen der Ruhe kam, bleibt jetzt weg. Statt dessen reisen nun

Bergsteiger und Tagestouristen an.""

In Flims/Schweiz nahm nach dem Ausbau der StraBe die Zahl der Feriengaste um
ca. ein Sechstel ab. Ein Verkehrsanschluf sei zwar wichtig, doch werde oft die
Dimension Ubertrieben. "Geférdert wird der Kurmzeit-(Missen-)Tourismus, der
den Gemeinden das Heft aus der Hand nimmt, da dann kein in sich stimmiges

Konzept mehr greifen kann."®

Die aufgefiihrten Fallbeispiele sind nicht in allen Punkten miteinander vergleichbar bzw.

nicht alle Erfahrungen unmittelbar auf die Hochschwarzwaldgemeindeniangs der B 31

zu Uibertragen. Dennoch spiegeln sie eine Realitéat wider, die bei den Uberlegungen zur

zukunftigen Entwicklung im Untersuchungsgebiet nicht ignoriert werden sollte, zumal

die oben geschilderten Nutzungskonflikte auch hier teilweise bereits anzutreffen sind.

4.23.2 Die Situation in den betroffenen Hochschwarzwaldgemeinden

Die Entwicklung des Fremdenverkehrssektors wahrend der letzten Jahre 1aRt sich am

besten anhand der Jahresberichte der Verkehrsgemeinschaft Hochschwarzwald®

verfolgen. Generelle Tendenzen sind:

eine abnehmende Aufenthaltsdauer (1990 bei durchschnittlich 6,6 Pagen),
stetiger Riickgang bei den Privatvermietungen {(1990: 13,5% des Bettenbestands)
zugunsten von Ferienhdusern bzw. -wohnungen (33,3%),

etwa doppelt soviele Ubernachtungenin der Sommer- als in der Wintersaison,
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Informationen und Zitat aus einem Bericht von Hofrat Rudisch, Abt. Tourismus, Tiroler Landesregierung
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It. H. Windhuber vom 6rtlichen Fremdenverkehrsverein am 21.1.92

Jahrgénge 1987-1990



- steigender Auslanderanteilan den Ubernachtungen(1980: 7,9%, 1990: 11,7%; v.a.
aus den Benelux-Staaten, Frankreich, Italien).

Nach jahrelang anhaltendem Aufwértstrend mufBten 1990 relativ starke Einbul3en (5,2%
Ubernachtungen weniger als im Vorjahr) hingenommen werden, wobei wiederum die
Privatzimmer mit -14% am starksten, zum ersten Mal aber auch die Ferienwohnungen

mit -5,0% deutlich betroffen waren.

Aufgrund ihrer starken Abhangigkeit vom Fremdenverkehr (s.0.) sind Gemeinden wie
Hinterzarten und Bitisee-Neustadt darauf angewiesen, ihr grofites wirtschaftliches
Potential durch eine entsprechende Stadtentwicklungsplanunglangfristig zu férdern und
zu sichern. Das von Titisee-Neustadt in Auftrag gegebene Konzept einer "Okologischen

Stadtentwicklung™*

spiegelt dieses Anliegen wider. In sich schlissige (Fremden-
verkehrs-)Konzepte und anspruchvolie Zielsetzungensind aber realitatsfern, solange die
mdglichen Auswirkungen einer so einschneidenden MaBnahme wie der vierspurige
Ausbau der unmittelbar an den Orten vorbeifiihrenden B 31 darin unberiicksichtigt
bleiben. Wie sehr sich die Einschatzung Uber Nutzen und Schaden des Stral3enausbaus
in den zuriickliegenden Jahren - nicht zuletzt aufgrund von Problemen wie den oben be-
schriebenen - gewandelt hat, 148t sich ebenfalls in den Jahresberichten der Verkehrs-

gemeinschaft nachlesen.

Noch 1987 wurde der vierspurige Ausbau der B 31 als "fir den Fremdenverkehr
unverzichtbar" und "bedeutendste InfrastrukturmafRnahmeder nachsten Jahrzehnte fiir
den Hochschwarzwald" ausdriicklich gefordert (vgl. die weiter oben angefiihrten
Aussagen des Schweizer Bremdenverkehrsverbandesvon 1981!). Der Naherholungs-
verkehr store keinesfalls den allgemeinen Ferienreiseverkehr: "Wichtig ist, dal3 die
infrastruktur den BedUrfnissen des Naherholungsverkehrs angepaBt wird, d.h. z.B., dal3
die Verkehrsverbindungen weiter verbessert und Park- und Rastplatze ausgebaut
werden miiBten" (S. 22). Diese Argumentationslinie wird 1988 - mit Hinweis auf den
steigenden PKW-Anteil am Urlaubsverkehr - weitestgehend beibehalten, auch wenn die
Notwendigkeit eines verbesserten OPNV-Angebots, v.a. auf der Hollentaibahn, starker
betont wird.
1989 heil’t es dagegen im Vorwort:

"Stand noch vor Jahren im Vordergrund, moglichst jeden Gast fir den Hoch-

schwarzwald zu gewinnen, so sind heute Anstrengungen nétig', die negativen

54 Both et al. 1986



Auswirkungen der modernen Touristik zubegrenzen, umdie Erholungslandschaft
zu erhalten.”

Erstmals werden Umweltprobieme (Waldsterben,Larmbelastigung, verbaute Landschaft)
als ein die Urlaubsnachfrage beeinflussender Faktor hervorgehoben:
"Neben der Notwendigkeit, alles Mdgliche zu tun, um die Schadstoffbelasiung
der Luft abzubauen, erscheint v.a. eine Reduzierung der Verkehrsbelastung in
den Innerorten und die Sauberhaltung der Landschaft notwendig” (S. 31).

Der Ausbau der B 31 ist weder im Jahresbericht 1989 noch 1990 ein Thema: was die
Jahre davor noch so vordringlich erschien, wird nun mit keinem Wort mehr erwahnt.
Statt dessen sind in der Bilanz 1990 gut vier Seiten den Fragen "Uberlastung ... durch
den Tagesausfiugsverkehr”, den langfristigen Klimaverdnderungen, dem "Faktor Umwelt"
und dabei u.a. den Uberlegungen fiir einen "umweltvertraglichen Fremdenverkehr"
gewidmet:
"Besonders an Wochenenden und an einzelnen Nachfragebrennpunkten (Seen,
Gipfelbereiche) muB inzwischen von deutlichen Uberlastungserscheinungen
gesprochen werden. Vom Verkehrsaufkommen und vom Besucheransturm sind
bereichsweise nicht nur Landschaft und Okosysteme betroffen - zunehmend
zeichnen sich auch Konflikte zwischen Feriengasten und Tagesbesuchernab" (S.
25).

Ausdriicklich wird auf das bestehende und zukiinftige OPNV-Angebot verwiesen.
"Gleichzeitig sollte durch neue umweltvertragliche Angebote flir Anreise, Aufenthalt,
Gasteverhalten usw. das wachsende Marktsegment umweltorientierter Zielgruppen
erschlossen werden" (S. 30).°

Das bereits erwahnte Konzept "Okologische Stadtentwickiung Titisee-Neustadt" war in

Sachen PrablembewuBtsein der Verkehrsgemeinschaftallerdings um Jahre voraus.

Entgegen den allgemein gehaltenen Aussagen der Verkehrsgemeinschaft (s.0.) hielten
die Verfasser dieser Studie schon zum damaligen Zeitpunkt (Mitte der 80er Jahre) fir

Titisee als konkrete Probieme u.a. fest:

5% Allerdings denkt die Verkehrsgemeinschaft auch noch an andere marktbestimmende Zielgruppen: "...gute Luft, Ruhe,
intakte Landschaftund Wandermdoglichkeitenwerden zwar weiterhin Pluspunktedes Schwarzwaldurlaubsbleiben, alleine aber
nicht mehr ausreichen. So stimmen Kinder heute Uiber das Urlaubsziel mit ab und sie haben die Landkarte der Spaf3bader,
Freizeitparks und Abenteuermdglichkeitenspatestens nach einigen Urlauben fest im Kopf...auch hier wird der Schwarzwald
entsprechende zusatzliche infrastrukturangebote im Sport- und Freizeitbereich schaffen missen...." (Verkehrsgemeinschaft
Hochschwarzwald 1990, S. 28).



Probleme der Bewaltigung des dberdimensionierten Zustroms an Fremden
wahrend der Sommermonate

Dadurch:; Konflikte zwischenKur- undFeriengésten einerseits sowie dem 7ages-
tourismus andererseits

Konzentration des Fremdenverkehrs auf wenige Wochen im Sommer fuhrt zur

Auslegung privater und offentlicher infrastruktur auf diese Spitzenzeiten"

Ziel der Planung war es, "die Bereiche Freizeit, Kur und Fremdenverkehrnicht isoliert,
sondern integriert in einem gesamtstadtischen Entwicklungskonzept zu behandeln...”,
wobei innerhalb der Diskussionen die enge Verknipfung der zukunftigen Fremdenver-
kehrsentwicklung mit grundlegenden Entscheidungen hinsichtlich der Gesamtentwick-
lung Titisee-Neustadts allgemeiner Konsens war. Aus den Diskussionenmit Gemeinderat,
Burgern und Stadtverwaltung, planerischen Vorgaben der Stadt sowie Befragungen von

Gasten und Gastronomen® ergab sich folgendes Leitbild:

sollen die Ressourcen nicht "ausgebeutet" werden, so missen auch die Kosten
des Fremdenverkehrs ins Auge gefaBt werden - gerade angesichts der wichtigen

Stellungdes Fremdenverkehrs fur die Gemeinden. Kein "ex- und hopp-Tourismus"!

- Entflechtung des touristischen Angebots mittels einer sinnvollen Arbeits- und
Funktionsaufteilungunter den einzelnen Ortsteilen, unterstiitzt durch den Ausbau
des Einzelhandelangebots und der Pkw-unabhéngigen zwischendrtlichen

Verkehrsinfrastruktur,

Neubautétigkeitin den landichen Ortsteilen nur im Rahmen der Eigenentwicklung.

Mein Bau von Ferienhaussiedlungenbzw. Zweitwohnungen.

Als oberste Zielsetzung wurde die Erhéhung der Verweildauer sowiedie VergréBe-
rung des Anteils der Stammagasteim Sinne einer langfristigangelegtenTourismuspoli-

tik genannt.

%8 Die Gastronomenbefragungerbrachte folgende Ergebnisse:
notig sind Anstrengungen zur Verbesserung der Erholungsméglichkeitenmit gréRerer Ruhe, diese sollenzu langerem
Aufenthalt und zur Wiederkehr der Gaste fiihren,
negative Einschatzungender Géste beziehen sich auf die Ruhestdrungdurch den (Durchgangs-)Verkehr und den
Massenansturm an den Wochenenden,
fiir die gegenwartige und zukiinftige Entwicklung vorrangig ist nach eigener personlicher Beurteilung die Erhaltung
des Hauptkapitals von Titisee-Neustadt, namlich Landschaft und Luft; auBerdem u.a. die Verbannung des LKW-
Verkehrs aus dem heilklimatischen Kurort Titisee, keine Verstadterung der landlichen Ortsteile, deren dorflicher
Charakter von den Gasten besonders geschétzt wird sowie ein besserer OPNV; Zielrichtung: "Der zufriedene Gast,
der wiederkommt!"



Zwar beinhaltet das Konzept eine detaillierte Analyse der innerortlichen Verkehrs-
situation und zahlreiche Vorschlage zu deren Verbesserung durch verkehrsberuhigende
MaBnahmen, die etwaigen Folgen einer autobahnéhnlich ausgebauten B 31 werden
jedoch nicht thematisiert. Dabei heilt es ausdriicklich: "Die Verkehrsprobieme
resultieren Uberwiegendausder Verkehrsbelastung durch den Kurzzeittourismus". Zwar
sei die Verlagerung der Anreise von der StraBe auf die Schiene wiinschenswert, die
vorzlglich ausgebauten tiberdrtlichen Straf3en (BAB, B 31) machten die Schiene jedoch
wettbewerbsunfahig.Vorgeschlagenwird daher einPauschalangebot("Bundesbahniahr -
karte + Seerundfahrt oder ahnliches"), mit dem der "Heilklimatische Kurort" Titisee flr

eine umweltfreundliche Anreise werben solle.

Sowohl Hinterzarten wie Titisee fihren das Pradikat "Heilklimatischer Kurort", das fur
vom Deutschen Béaderverband definierte und kontinuierlich {iberpriifte Qualitaten steht.
Als von offizieller und seridser Seite verliehenes "Giitesiegel” stellt es fiir die Gemeinden
einen Werbefaktor ersten Ranges dar, der allerdings bestimmte infrastrukturelle,
klimatische Bedingungen und besonders gute iufthygienische Verhaltnisse voraus-

setzt.”’

In der "Okologischen Stadtentwicklung Titisee-Neustadt" wird deshalb unter aus-
dricklichem Hinweis auf die nicht unproblematischenklimatischen Verhaltnisse (haufige
Inversionswetterlagen,v.a. wahrend des Winterhalbjahres) gefordert, den Belastung mit
kuftschadstoffen moéglichst entgegenzuwirken:

"Letztlich muB der Gemeinde als pradikatisierter Kurortbesonders daran gelegen

sein, die Luftqualitat zu verbessern bzw. die Belastung zu begrenzen."

Die periodisch (alle zehn Jahre) durchgeflihrten Kontrollmessungen des Deutschen
Wetterdienstes liegen in Titisee sieben, in Hinterzarten sechs Jahre zurlick. Damals

wurden die erst seit 1987 vom Deutschen Baderverband vorgegebenen lmmissions-

57 vgl. Deutscher Baderverband 1991, S. 18/53 ff: ein "Heilklimatischer Kurort" muR u.a. folgende Bedingungenerfiillen:

1. wissenschaftlich anerkannte und durch Erfahrung kurmaBig bewéhrte klimatische Eigenschaften (therapeutisch
anwendbares Klima), die durch Klimastationen laufend tberwacht werden. Grundlage dafir bildet ein Klimagutachten mit
erweiterter Klimaanaiyse, ein Gutachten Uber die Luftqualitdit sowie eine medizin-klimatologische Begutachtung. Die
klimatischen Eigenschaftenmussen laufend tiberwacht werden (Klimastationunter Aufsicht des deutschen Wetterdienstes).

2. wissenschaftlicher Nachweis einer entsprechenden Luftqualitat, deren quantitative Kennzeichnung durch Luftgitegrade
erfolgt und deren Bewertung sich nach festgelegten Kriterien richtet. Die lufthygienischen Verhaltnisse sind alle 5 Jahre zu
Uberprufen. Bei Hinweisen auf eine Verschlechterung der Luftqualitat ist eine einjahrige Kontrolimefreiheerforderlich, die
ansonsten alle 10 Jahre durchgefiihrt wird. Als Leitsubstanzen dienen die Reizgase Schwefeldioxid und Stickstoffdioxid,
gemessen wird auBerdem der Staubniederschlag. Die Bestimmung weiterer Lufiverunreinigungen, z.B. Schwermetallver-
bindungen, Halogen- und Kohlenwasserstoffeoder Kohlenstoffmonoxid, kann verlangt und zur Beurteilung der Luftqualitat
herangezogen werden, wenn entsprechende Emittenten am Kurort oder in seiner Umgebung vorhanden sind. Die Einteilung
erfolgt in 6 Luftglitegrade (0 bis 5, s. Tabelle S. 65).



kenngroBen fir Stickstoffdioxid und Schwefeidioxid™ noch nicht erfaBt. Die Beurteilung
erfolgte allein nach der (an verschiedenen Standorten) gemessenen Menge von Staub-
und RuBpartikeln. Hinterzarten wurde das Pradikat aufgrund der damals hohen
innerdrtlichen RuB-MeBwerte gerade "noch" bewilligt. Da die RuBpartikel i.d.R. zu einem
hohen Anteil auf Reifenabrieb zuriickzufiihren sind, wére eine entsprechende Be-

schrankung des Kfz-Verkehrs das wirksamste Gegenmittel

Zumindest im Ortskern Titisee wurden mitterweile und konsequenterweise umfangreiche
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ergriffen. Sollte der Naherholungsdruck jedoch in dem
prognostizierten MaBe weiteransteigen, konnte sich die Situation fiir die Gemeinde

erneut zuspitzen.

4233 Zu den Erwartungen und Wiinschen der Urlauber

RegelmaBig durchgefiihrte Umfragen und Untersuchungen® belegen die wachsende
Sensibilitat der Urlauber gegeniiber Umweltproblemen am Ferienort und den all-
gemeinen Trend zur "naturverbundenen Erholung". Nahmen 1985 nur knapp 30% der
Urlauber Umweltprobleme wie Waldsterben, Larm und Landschaftsverbauung an ihrem
Urlaubsort wahr, so waren es 1989 immerhin doppelt soviele (Hoplitschek u.a. 1991).
Schon vor Jahren standen auf der Liste der Auswahlkriterien der "Deutschlandurlauber”
ganz oben (Studienkreis fiir Tourismus, 1987): gesunde Luft, saubere Umwelt (75%),
Ruhe und Erholung (67%), Landschaft (66%), Naturerlebnis (53%), "nicht zu viele
Touristen" (42%).

Wie sehr gerade Schwarzwalduriauber die oben genannten Qualitaten erwarten bzw.

suchen, veranschaulicht die hochaktuelle und groBangelegte Marketinganalyse des

58 5. Deutscher Baderverband 1991, S. 65

59 |nformationen von Dr.rer.nat. Schultz, Deutscher Wetterdienst Freiburg; das MeBgutachten fir Titisee konnte zwar
aufgrund der Bedenken des Kurdirektors nicht eingesehen werden, doch kann -It. Dr. Schultz - von Hinterzarten durchaus auf
die Situation in Titisee geschlossen werden. Nachteilig fir Titisee ist seine besonders inversionsgefahrdete "Kaltluftsee-Lage”,
wobei dies durch die Hdhenlage und den See - solange er nicht zugefroren ist - wieder relativiert wird.

Als Problem fiir beide Kurorte kénnte sich in Zukunit die Ozonbelastung erweisen (die momentan noch nicht in der Bewertung
beriicksichtigt wird): zwar liegen die - entscheidenden - Spitzenwerte It. Dr. Schultz tagsiiber noch eindeutig unter den in
Freiburg gemessenen - die bekanntlich zu den héchsten innerhalb der BRD zahlen. Sollte sich durch steigenden Transitverkehr
die Ursachenquelle verstérkt "vor Ort" verlagern, muB auch im Hochschwarzwaid mit einem weiteren Anstieg der Ozonwerte
gerechnet werden. Die Mittelwerte liegen durch den langsameren néchtlichen Abbau des Ozons in den Hochschwarzwaldge-
meinden bereits heute héher als in Freiburg.

0 74 nennen sind hier v.a. die jahriichen "Reiseanalysen" des Studienkreises flir Tourismus in Starnberg (ab 1982);
auBerdem: Hoplitschek 1991; Veréffentlichungen des BAT-Freizeit-Forschungsinstituts.
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Fremdenverkehrsverbands Schwarzwald®': danach standen an erster Steile "Wald,
Landschaft, Natur und Umwelt", gefolgt von "guter Luft und gutem Klima", "Wandern,
Ruhe und Entspannung". Der FV Schwarzwald hat bereits angekindigt, daR er auf
diesem Ergebnis "zusammen mit den Feriengemeinden eine neue Marketinganalyse
aufbauen will, die das hohe Natur- und Umwelipotential dieses siidwesideuischen
Gebirgesin denMittelpunkt stellen und Zielgruppen ansprechen will, die Erholungund
Natur-Urlaub in einer intakten Umwelt suchen". Es bleibt anzumerken, daR die
Gastebefragung zur "Okologischen Stadtentwicklung Pitisee-Neustadt' bereits 1986

ahnliche Ergebnisse erbracht hatte.

Auchdie Verkehrsgemeinschaft Hochschwarzwald,hat - siehe oben - Problembewul3tsein
entwickelt und "die Zeichen der Zeit erkannt", indem sie sich "...zusammen mit den
Mitgliedsgemeinden und den Gastbetrieben um Wege zur Umsetzung eines moglichst
umweltvertraglichen Fremdenverkehrs..." bemihen will, wobei In den bisherigen
Diskussionen bisher v.a. (nicht ndher ausgeftihrte) "...Probleme und Lbésungsmoglichkei-
ten im Verkehrsbereich erortert...” wurden (Verkehrsgemeinschaft Hochschwarzwald,
Jahresbericht 1990).

4.2.4 Zusammenfassung

Der Fremdenverkehr, und hier wiederum v.a. der Ferien-Tourismus, stellt fir die
Hochschwarzwaldgemeindeniangs der B 31 den wichtigsten Wirtschaftsfaktor dar (Uber
50% der Arbeitsplatze, erheblicher Anteil am regionalen Volkseinkommen).

Uber eventuell negative Auswirkungen eines autobahnahnlichen Ausbaus der B 31 liegen
keine speziellen Untersuchungen vor. In dem vom Regierungsprasidium Freiburg in
Auftrag gegebenenFremdenverkehrsgutachten aus dem Jahre 1981 wurden diesbezigli-
che Uberlegungen nicht in Betracht gezogen, obwohl auch schon zum damaligen
Zeitpunkt die konflikttrachtigen Nebeneffektedes StraBen(aus)baus fir denFremdenver-
kehr in Expertenkreisen analysiert und diskutiert wurden. Besonders problematisch ist
nach bisherigen Erfahrungen und Untersuchungen das weitere Anschwellen des
Naherholungsverkehrs, der durch seine ortliche und zeitliche Konzentration die
betroffenen Gemeinden vor unerwiinschte Sachzwénge stellt, massive 6kologische

Belastungen und empfindliche Stérungen des Ferien-Fremdenverkehrs verursacht.

51 Die Marktuntersuchungwurde nach der Touristikmesse CMT 1991 in Stuttgart in Auftrag gegeben und befindet sich
gegenwairtig noch in der Auswertung. Erste Ergebnisse wurden aber bereits als Pressenformation veroffentlicht (Badische
Zeitung vom 23.1.1992, sowie Presseinformationvom Februar 1991). Die detaillierte Auswertung wird fiir Mai 1992 erwartet.
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Eine direktere Folge des Ausbaus wird die hohere Larm- und Schadstoffbelastung
wahrend der Bauzeit und durch das steigende Verkehrsaufkommen nach Fertigsteilung
der StraBe sein. Eine Gefdhrdung der heute noch vorhandenen Kurpridikate ist -
insbesondere unter Beriicksichtigung einer erheblichen Zunahme des Glter-Transit-

verkehrs - zumindest nicht auszuschlieBen.

Eine derartige Entwicklung konterkariert vorliegende und zum Teil bereits umgesetzte
Fremdenverkehrskonzepte der Gemeinden. Sie lauft deren Zielsetzungen und
Anstrengungen ebenso zuwider wie den Wiinschen und Erwartungen der Feriengéaste
und der danach (neu)ausgerichteten Marketing-Strategie desFremdenverkehrsverbandes

Schwarzwald.

4.3 Landwirtschaft

ie Landwirte, die direkte Anlieger der B 31 sind, werden vom Ausbau der StraBe so
empfindlich wie keine andere Personengruppe in ihren Interessen berlhrt. Sie missen
nicht nur Flachenverluste, sondern auch eine hthere Schadstoffbelastung der Bdden (mit
eventuell daraus folgenden AbsatzeinbuBen im Hauptbetriebszweig Milchwirtschaft) und
- mit einer vierspurigen BundesstraBe in Sicht- und Horweite - voraussichtlich Riickgange

bei der Fremdenzimmervermietung hinnehmen.

Fir eine Reihe von Hofen kann dies angesichts der an sich schon prekéren Situation der
Hohenlandwirtschaft existenzbedrohende AusmaBe annehmen. Die Mehrzah! der
Betroffenen hat deshalb im Planfeststellungsverfahren entsprechende Einwendungen

erhoben.

Da es im Rahmen dieser Studie nicht mdglich war, einzelbetriebswirtschaftliche
Folgeabschatzungen vorzunehmen bzw. genau dies bereits von verschiedenen Seiten aus
geschehen war, auBerdem zu erwarten ist, daB die darauf basierenden Einwendungen
auBer entsprechenden Entschadigungszahlungen vermutlich ohne weitere Folgen fir das
Verfahren bleiben werden, erschien es wenig sinnvoll, detailliertere Untersuchungen flr

den Bereich Landwirtschaft vorzunehmen.



Allerdings bleibt zum Landwirtschaftlichen Gutachten® foigendes zu vermerken, daB
es keinerlei Aussage bzgl. der zu erwartenden Beeintrachtigung bei der Vermietung von
Fremdenzimmern enthalt, die fiir eine Reihe betroffener Betriebe einen wichtigen Neben-
bzw. Zuerwerb darstellt. Die Frage, ob es dadurch zu Existenzgefahrdungen kommen
kénnte, wurde bei der Beurteilung der Existenzfahigkeit der Betriebe offenbar nicht
genigend berticksichtigt. In diesem Zusammenhang ist auf ein Urteil des Bundesver-
waltungsgerichts vom 31.10.1990 hinzuweisen, wonach die zu erwartenden Verluste bei
der Vermietung von Fremdenzimmern in die Bewertung miteinbezogen werden
missen.®

52 Reglerungsprasidium Freiburg, Abt. Landwirtschaft 1982

58 Mundliche und schriftliche Information durch Rechtsanwalt Or. Siebeck, Miinchen: Durch das Urteil des Bundesver-
waltungsgerichtswurde die Aufrechterhaitungdes Baustops fur die A 7 erwirkt, nachdem das VerwaltungsgerichtAugsburg
und der Bayerische Verwaltungsgerichtshofzuvor die mégliche Erwerbsminderung als Verlust einer bloBen Chance und nicht
eines Rechts fiir rechtlich unerheblich erklart hatten.



5 Schematische Darstellung der wichtigsten Wirkungs-
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Ziel der vorliegenden Untersuchungwar es, die méglichen Auswirkungeneines Ausbaus
der B 3i bzw. die dazu getroffenen Aussagen aus Sicht der betroffenen Gemeindenim
Raum Hinterzarten - Titisee - Neustadt zu hinterfragen. Es zeigte sich, da8 die Gutachten
vom Anfang der 8G0er Jahre erhebliche blicken aufweisen, die fir eine realistische

Einschatzung der Foigewirkungen einen (zu) groBen Unsicherheitsfaktor darstellen.

Den Gemeinden ist deshalb dringend zu empfehlen, entsprechende Ergéanzungsgut-
achten einzufordern bzw. in Auftrag zu geben, da sie andernfalls Gefahr laufen, der
EigendynamikunerwtinschterEntwicklungen unvorbereitet gegeniiberzustehen und statt
selbst agieren zu kénnen nur noch auf Sachzwange reagieren zu missen. Dies betrifft

v.a. ihr gro3tes Wirtschaftspotential, den Fremdenverkehrssektor.

UnerlaBlich ist angesichts des "Zusammenwachsens Europas” eine Verkehrsprognose,
die die zukinftige Funktion einer ausgebauten B 31 im (inter)nationalen StraBennetz
bericksichtigt. Nur aufgrund solcher Prognosen lassen sich Abschéatzungen fir die ent-
sprechenden Schadstoff- und Larmbelastungen gewinnen, die eine wesentlich solidere
Beurteilungs- und Planungsgrundlage ergeben als die bisher vorliegenden Prognosen.

Dies liegt jedoch im elementaren Interesse der Gemeinden.

Zu diesem Zweck ware auflerdem eine Bestandsaufnahme in den Bereichen Larm- und
Schadstoffbelastung (Luft und Boden) sinnvoll, um sich Klarheit tiber die heutige Aus-
gangssituation zu verschaffen, etwaige problematische Entwicklungen (z.B. im Hinblick

auf die Luftqualitét) rechtzeitig erkennen und ihnen gezielt entgegenwirken zu kénnen.

Daruber hinaus sollte unter Hinweis auf die nicht mehr gegebene Nachvoliziehbarkeit
und die ungeniigende Datengrundlage des dkologischen Gutachtens eine den heutigen

Standards gerecht werdende Umweltvertraglichkeitsstudie verlangt werden.

SchlieBlich scheint es notwendig, in einem umfassenden Fremdenverkehrsgutachtendie
Nutzungskonflikte und die moglichen wirtschaftlichen Folgen einer strukturellen Ver-

schiebungvom Ferientourismus zum Ausflugstourismuseingehend zu untersuchen.Ohne



eine solche umfassende Beurteilung sind Entwickiungskonzepte f{ir den Fremdenverkehr

in den betroffenen Gemeinden vergebliche Mihe.
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