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Planfeststellungsverfahren zur Verlegung der Bundesstrale B 31 zwischen
Immenstadt und Friedrichshafen, Bauabschnitt II B (BA II B) Immenstaad-
Waggershausen K 7739 in Friedrichshafen, Gemarkungen Friedrichshafen,
Kluftern, Allingen, Ettenkirch sowie Friedrichshafen Fluren 2, 6, 8 und 9

Sehr geehrte Damen und Herren,
im Planfeststellungsverfahren zur Verlegung der B 31 zwischen Immenstaad und
Friedrichshafen vertreten wir die Interessen des Vereins Pro Kluftern e.V., vertre-
ten durch die Vorstandsvorsitzenden

- Herrn Bernhard Kettner, Lorenzweg 10, 88048 Friedrichshafen,

- Herrn Gerhard Schwaderer, Im Winkel 30, 88048 Friedrichshafen und

- Herrn Alois Henrichs, Riedheimer Stralle 51, 88048 Friedrichshafen.

Eine auf uns lautende Vollmacht fiigen wir bei.

Namens und im Auftrag unserer Mandanten erheben wir
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Einwendungen

gegen die Planung zur Verlegung der Bundesstrale B 31 zwischen Immenstaad und Fried-

richshafen.

Unsere Mandanten lehnen die Planung entschieden ab.

Im Einzelnen begriinden wir die Einwendungen wie folgt:

I
Das Vorhaben

1. Zum Planungsziel
1.1  Der Erliduterungsbericht

Nach dem Erléuterungsbericht handelt es sich bei der B 31 um eine Strafle, die iiberwiegend
dem regionalen, dem iiberortlichen und dem ortlichen Verkehr dienen soll. Die B 31 gehore
zu den verkehrswichtigsten Strallen in der Region und zu den am stérksten belasteten Bundes-
stralBen im Regierungsbezirk Tiibingen. Nach ihrer Verkehrsfunktion handele es sich um eine
,,Verteilerschiene® fiir den Verkehr am nordlichen Bodenseeufer. Erst in zweiter Linie diene
sie dem Fernverkehr, der Ziele im Bodenseeraum ansteuert. Dessen Anteil betrage lediglich
6,5% des Gesamtverkehrsaufkommens im Untersuchungsraum. Der internationale Fernver-
kehr und der Verkehr zwischen den Wirtschaftszentren Basel und Miinchen umfahre den Bo-

denseeraum weitrdumig und benutze die A 5 und die A 8.
Uber die regionale Verkehrsbedeutung der B 31 schweigt sich der Erlduterungsbericht weit-

gehend aus. Erwidhnt wird lediglich, dass die vorliegende Planung einen Teilabschnitt der

raumordnerisch empfohlenen Variante 7.5 darstelle. Welche Bedeutung die B 31 im Pla-

D:\PRO KLUFTERN!\Rect 1 heiten\Ei d RA Wurster Einwendung 47.doc 2




nungsraum und im Planungszeitraum zukommt, wird nicht erldutert. Zwar wird im Erldute-
rungsbericht verschiedentlich auf den Planungsfall 7.5 des Raumordnungsverfahren hinge-
wiesen. Dieser Planungsfall 7.5 wird jedoch nicht erldutert. Das moglicherweise der Planfest-
stellung zu Grunde liegende Prognosestralennetz 146t sich allenfalls den Ausziigen aus der
Verkehrsuntersuchung B 31 der Fa. Modus Consult Ulm entnehmen, die teilweise im Erldute-
rungsbericht abgedruckt sind. So zeigt etwa die Ubersicht zum Planungsfall 7.5 ein gegeniiber
der heutigen Situation grundlegend verdndertes Straennetz. Keine dieser MaBBnahmen wird

jedoch im Erlduterungsbericht diskutiert.

Das hinter der Planfeststellung steckende ,,Verkehrskonzept™ erschlief3t sich weiterhin — eben-
falls nur mittelbar — {iber die Anschlussstellen im vorliegenden Teilabschnitt. Das Anschluss-
stellenkonzept zu diesem Teilabschnitt setzt grundlegende Verdanderungen in der Netzstruktur
voraus. Dies gilt zum einen fiir die Anschlussstelle Kluftern, die nur in Verbindung mit einer
Stidumfahrung Markdorf und dem Neubau der L 207 zwischen Markdorf und der B 31 ver-
kehrsplanerisch Sinn macht. Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass eine Anbin-
dung der bestehenden K 7742 nicht vorgesehen ist. Stattdessen findet sich dstlich der K 7742
die Anschlussstelle Schnetzenhausen, die allerdings eine Verkniipfung mit dem bestehenden
Stralennetz nur nach Siiden nicht aber nach Norden, insbesondere zur Kreisstrafle vorsieht.
Es ist bemerkenswert, dass der Erlduterungsbericht mit keinem Wort auf die nachhaltigen

Verdnderungen im nachgeordneten Stralennetz eingeht.

1.2 Zur Netzfunktion der B 31

Zur Bestimmung der Verkehrsfunktion ist es unverzichtbar, auf die Planungsgeschichte der
B 31 Neu einzugehen. Diese hat in den letzten 20 Jahren eine erhebliche Verdnderung erfah-
ren. Urspriinglich war in der Bedarfsplanung des Bundes zur Verbindung der im Erldute-
rungsbericht angesprochenen ,,Wirtschaftszentren Basel und Miinchen® die Bodenseeauto-
bahn A 98 zusitzlich zur B 31 Neu enthalten. Nachdem die A 98 wegen fehlender Umwelt-
vertraglichkeit endgiiltig aufgegeben wurde, wird die B 31 Neu diese Funktion iibernehmen

miissen, auch wenn dies im Erlduterungsbericht bestritten wird.
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Die B 31 Neu ist die einzige leistungsfahige Ost-West-Verbindung siidlich der A 8. Thre der-
zeit begrenzte verkehrliche Leistungsfahigkeit liegt an dem mangelhaften Ausbaustandard
zwischen Uberlingen im Westen und Friedrichshafen bzw. Lindau im Osten. Werden die
Engpisse zwischen Uberlingen und Lindau ganz oder teilweise beseitigt, wie dies der Bun-
desverkehrswegeplan 2003 vorsieht, so stellt die B 31 zwischen der A 81 im Westen und dem
Anschluss an die B 30 bzw. die A 96 im Osten eine attraktive Verbindung zwischen dem
Rheintal und dem Bodenseeraum, Oberschwaben und Bayern dar. Dies wird erhebliche

— auch grofrdumige — Verkehrsverlagerungen nach sich ziehen.

Die Aussage, dass der grordumige Verkehr, insbesondere auch der Schwerverkehr, kiinftig
die A 8 benutzen wird, ist mehr als fraglich. Die A 8 zwischen Karlsruhe und Miinchen gehort
zu den am schlechtesten ausgebauten Autobahnen. Auch wenn aktuell zwischen Karlsruhe
und Stuttgart durch den 6-spurigen Ausbau, der weitgehend Neubau ist, Probleme beseitigt
werden, so ist auf absehbare Zeit nicht mit einer Losung des Problems der Uberquerung der
Schwibischen Alb zu rechnen. Auch mit dem notwendigen Ausbau der A 8 zwischen Ulm

und Miunchen ist auf absehbare Zeit nicht zu rechnen.

SchlieBlich ist auch der weitere Ausbau der B 31 von Freiburg bis zum Anschluss an die A 81
bei Geisingen zu beriicksichtigen. Bereits die Fertigstellung des Tunnels und der Briicke bei
Doggingen sowie der 4-spurige Ausbau zwischen Freiburg und Kirchzarten haben zu einer
erheblichen Verkiirzung der Fahrzeit auch fiir den Schwerverkehr gefiihrt. Bereits jetzt nutzt
der Schwerverkehr, wenn er den Ostlichen Bodenseeraum und anschlielende Gebiete ansteu-
ert, verstirkt die B 31. Der weitere 3- und 4-spurige Ausbau der B 31 zwischen Freiburg und
Donaueschingen ist in Planung. Insgesamt wird zumindest mittelfristig die B 31 eine leis-

tungsfdhige und attraktive Verbindung darstellen.

Mit der Beseitigung des Engpasses zwischen Uberlingen und Friedrichshafen/Lindau wird die
B 31 nach Fertigstellung des 4-spurigen Ausbaus der A 96 Miinchen — Memmingen — Lindau
die Verbindung zwischen dem Oberrhein, dem Bodenseeraum, Oberschwaben und Bayern bis
nach Miinchen darstellen. Diese direkte Verbindung ist nach der Entfernung die kiirzeste
Verbindung. Sie stellt auch eine attraktive Alternative zur Umfahrung des ,,Stauzentrums®

Stuttgart sowie der extrem belasteten A 8 dar. Die B 31 als Ersatz fiir die Bodenseeautobahn
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ist zudem verkehrgiinstig mit der A 81 nach Stuttgart sowie iiber die B 30 und die A 7 mit
dem Wirtschaftsraum Oberschwaben, nach Ulm sowie das westliche Bayern verbunden. Auch
nach Siiden in die Schweiz und Osterreich gibt es leistungsfihige Verbindungen. Die B 31
wird damit ihren Verkehrscharakter grundlegend dndern. Sie wird zu einer attraktiven Ver-
bindung fiir den Fernverkehr. Fiir den Personenverkehr stellt sie ein auch landschaftlich att-
raktives Angebot dar. Auch der Schwerverkehr wird diese Verbindung zunehmend annehmen,
da die Strecke deutlich kiirzer und gegeniiber der A 8 verkehrlich attraktiv sein wird. Gerade
nach Einfilhrung der LKW-Maut auf Autobahnen ist verstidrkt damit zu rechnen, dass der

Schwerverkehr attraktive Alternativen uber Bundesstrallen verstirkt annehmen wird.

Die zu befiirchtenden Verdnderungen in der Netzstruktur und groBraumige Verkehrsverlage-
rungen flihren kiinftig zu einer grundlegend anderen Funktion der B 31. Es ist mit deutlich
hoéherem Verkehrsaufkommen, insbesondere im Freizeit- und Urlaubsverkehr zu rechnen.
Noch gravierender diirfte die groBrdumige Verlagerung von Schwerverkehr sein, der zu einer
erheblichen Zusatzbelastung vor allem nachts fiihren wird. Dieser offensichtliche Zusammen-

hang wird im Erlduterungsbericht — bewusst ? — unterschlagen.

1.3 Regionale Funktion

Neben der grofrdumigen Netzfunktion wird auch die regionale Funktion der B 31 verédndert.
Neben dem Neubau der B 31 war im Planungsraum stets integraler Bestandteil der Ausbau
der B 33 Meersburg — Ravensburg mit dem vorrangigen Ziel einer Umfahrung von Markdorf.
Gegenstand des im Jahr 2001 abgeschlossenen Raumordnungsverfahrens fiir den Aus- bzw.
Neubau der B 31 zwischen Uberlingen und Friedrichshafen war die Untersuchung der Varian-
te 7.5 (seenahe Trasse) und der Variante 2a (Hinterlandtrasse). Als Ergebnis des Raumord-
nungsverfahrens wurde die Biindelung des tiberortlichen Verkehrs auf der B 31 empfohlen.
Damit einher geht der Verzicht auf den Bau der Umfahrung Markdorf im Zuge der B 33. Die
B 33 wird nicht ausgebaut und soll langfristig zur Landesstrale abgestuft werden. Um das
Ziel der Verkehrsbiindelung zu erreichen empfiehlt das Raumordnungsverfahren den Bau
einer Siidumfahrung Markdorf mit einem Anschluss an die B 31 im Zuge der L 205/207 mit

dem Anschluss bei Kluftern.
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Auch die regionale Neuorientierung der Planung fiihrt zu grundlegenden Veranderungen der
Verkehrsfunktion der B 31. Bisher lag der Netzkonzeption im mittleren Bodenseeraum eine
»Arbeitsteilung® zu Grunde. Neben dem Ausbau der B 31 sollte auch die B 33 als Verbindung
von Meersburg nach Ravensburg leistungsfahig ausgebaut werden. In diesem Konzept iiber-
nahm die B 31 die Funktion der regionalen ErschlieBung des Bodenseenahbereichs. Fiir den
Fernverkehr zwischen dem Ostlichen und dem westlichen Bodenseeraum stellte die B 33 eine
glinstige Alternative dar, die vor allem fiir den gro8rdumigen Verkehr attraktiv sein sollte. Mit
der Umfahrung Markdorf sollte hier das entscheidende Hindernis beseitigt werden. Im Raum
Ravensburg sind mit der Querspange im Zuge der B 33 im Siiden der Stadt und dem An-

schluss an die B 30 bereits Vorleistungen fiir dieses Konzept erkennbar.

Nach der Neuorientierung soll jetzt der gesamte Ost-West-Verkehr auf der B 31 Neu gebiin-
delt werden. Mittelfristig soll die B 33 ,,abgestuft* werden. Dies fiihrt zu einer deutlichen Be-
lastungszunahme der B 31. Dies zeigt sich in dem fiir eine Bundesstralie auBerordentlich ho-
hen prognostizierten Verkehrsaufkommens westlich Friedrichshafen von iiber 50.000 Kfz.
Dieses Verkehrsautkommen entspricht dem einer Autobahn und nicht mehr einer regionalen
Verbindung. So sehr das Prinzip der Biindelung von Verkehrsstromen zu begriiflen ist, so sehr
sind Zweifel angezeigt, ob eine autobahnihnliche Strale durch einen so sensiblen Raum ver-
traglich gefiihrt werden kann. Angesichts dieses Verkehrsaufkommens ist auch zu bezweifeln,
ob die B 31 tatsdchlich kapazitdr noch in der Lage ist, die ihr zusétzlich angedachte Funktion

der Entlastung von Markdorf sowie des nachgeordneten Straflenetzes zu bewiltigen.

14 Schlussfolgerung

Der gednderten Verkehrsfunktion wird weder der Erlduterungsbericht noch die Verkehrsun-
tersuchung von Modus Consult gerecht. Die iiberdrtlichen groBraumigen Verkehrsverlage-
rungen unter besonderer Beriicksichtigung der Zunahme des Schwerverkehrs auf der B 31
werden nicht untersucht. Dasselbe gilt fiir die Untersuchung des projektinduzierten Neuver-
kehrs. Die Verbesserung der verkehrlichen Infrastruktur wird zusétzliche Verkehrsbedarfe
wecken, sei es durch eine Anderung der Fahrziele, der Hiufigkeit von Ortsverinderungen,
einer gednderten Verkehrsmittelwahl oder der Einfliisse auf die Siedlungsstruktur. Weder der

Erlduterungsbericht, noch die zu Grunde liegenden Verkehrsuntersuchungen geben Auf-
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schluss iiber Art und Umfang der aus dem Neuverkehr resultierenden Verkehrsmengen und —
belastungen auf der B 31 Neu. Modus Consult (Schéchterle) beschrinken sich auf eine Vertei-
lung des auf das Jahr 2015 prognostizierten Verkehrsautkommens auf das Prognosestral3en-
netz. Diese Status-quo-Prognose ist nicht geeignet, die kiinftige Verkehrsbelastung realistisch
abzubilden. Eine belastbare Prognose hinsichtlich der kiinftigen Verkehrsentwicklung auf der
B 31 und im nachgeordneten Stralennetz 148t sich mit dieser methodisch unzuldnglichen

Prognose nicht erzielen.

Die Defizite der Verkehrsuntersuchung fiir die B 31 sind fiir die Planfeststellung von erhebli-
chen Bedeutung. Eine realistische Einschédtzung der nachteiligen Wirkungen des Vorhabens
wie Larm und Schadstoffemissionen ist nur auf der Grundlage einer belastbaren Prognose
moglich. Noch gravierender diirften moglicherweise die nachteiligen Auswirkungen auf das
nachgeordnete Stralennetz sein. Auf Grund unter Umstinden hoherer Belastung der B 31
sind deutlich geringere Entlastungen des nachgeordneten Straennetzes zu befiirchten. Die
vermeintlich positiven Wirkungen fiir Ortsdurchfahrten und Ortsteile sind damit in Frage ge-
stellt worden. Es gibt hinlénglich Beispiele dafiir, dass auf Grund von Verlagerungen im {i-
berdrtlichen Netz, durch induzierten Neuverkehr und durch Teilriickverlagerungen von Ver-
kehrsstromen die prognostizierten Entlastungen in Ortsdurchfahrten bei Weitem nicht erreicht

werden.

1.5  Zwischenergebnis

Als Zwischenergebnis ist festzuhalten, dass Erlduterungsbericht und Verkehrsuntersuchung
der kiinftigen Bedeutung der B 31 als ,,Bodenseeautobahn‘ nicht gerecht werden. GroBrdumi-
ge Verkehrsverlagerungen werden ebenso wenig untersucht wie der projektinduzierte Neu-
verkehr. Auf der Basis der vorliegenden Unterlagen ist weder eine realistische Abschétzung
der Belastung der Raumschaft und der Bevolkerung moglich. Auch die Auswirkungen auf die
Belastungen im nachgeordneten Straflennetz sind nicht belastbar. Vor dem Hintergrund dieser
unzulénglichen Unterlagen ist eine sachgerechte Abwigung der Vor- und Nachteile der Mal3-

nahme nicht moglich.
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2. Netzverbindung

Der Planfeststellung liegt ein Netzmodell zu Grunde, das neben dem Neubau der B 31 im
vorliegenden Teilabschnitt grundlegende Verdnderungen im Netz der Bundes-, Landes- und
KreisstraBen enthélt, ohne dass diese Netzénderungen im Erlduterungsbericht auch mit nur
einem Wort erwéhnt wiirden. Insbesondere fehlt jede Angabe zur zeitlichen Realisierbarkeit

dieser umfassenden Anderungen. Die wichtigsten Anderungen sind:

- Fertigstellung des 2-/4-streifigen Ausbaus der B 31 von Uberlingen bis zum Anschluss
an die B 30 Friedrichshafen — Ravensburg,

- Umfahrung Bermatingen als L 205 Neu,

- Stidumfahrung Markdorf, ebenfalls als L 205 Neu,

- Zubringer von Markdorf zur B 31 als L 207 Neu,

- Verbindungsspange Anschlussstelle Schnetzenhausen — B 31 Alt,

- Neubau der B 30 zwischen Friedrichshafen und Ravensburg

Dass die Stralenbauverwaltung zwischenzeitlich selbst Zweifel an der Realisierbarkeit dieses
Prognosestra3ennetzes bis 2015 hat, ergibt sich aus dem Auftrag an Modus Consult, einen
Planungsfall ,,Zwischenstufe® zu untersuchen. Diese Zwischenstufe unterstellt ausschliefSlich
den Neubau der B 31 Neu von Immenstadt bis Colsmannstral3e in Friedrichshafen. Nach den
Ergebnissen von Modus Consult liegt die Verkehrsbelastung in diesem Planungsfall westlich
von Friedrichshafen auf der B 31 um rund 10.000 Fahrzeugen unter dem Prognosewert im
Planfall 7.5. Nicht erwdhnt werden im Erlduterungsbericht die nachteiligen Folgen fiir die
Ortsdurchfahrten. So erleidet beispielsweise Kluftern eine Verkehrszunahme im Planungstall
»Zwischenstufe* gegeniiber dem Ist-Zustand 2002 von rund 5.000 Fahrzeugen. Dies stellt
eine erhebliche Verschlechterung fiir die Ortsdurchfahrt dar. Wie lange dieser Planungsfall
»Zwischenstufe* andauern wird, ist nicht erkennbar. Der Bau einer Stidumfahrung Markdorf
und der Verbindungsspange im Zuge der L 207 ist vollig ungewiss. Auch fiir Stra3enbauvor-
haben im Lande Baden-Wiirttemberg gilt der Grundsatz, dass nichts ldnger dauert, als ein
Provisorium. Gerade die B 31 zwischen Stockach und Lindau ist dafiir ein beredtes Beispiel.

Es wire geradezu grotesk, wiirden im Planungsfall ,,Zwischenstufe® die Ortsdurchfahrten im
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Zuge der L 205/207 erheblich belastet und demgegeniiber beispielsweise die Kreisstral3e
K 7742 erheblich (in der gleichen Groenordnung) entlastet.

Der Planfeststellung der B 31 und insbesondere der Anschlussstelle Kluftern kann die
»Wunschplanung* der Verbindung Bermatingen — Markdorf — B 31 nicht zu Grunde gelegt
werden. Ob diese Planung je eine Realisierungschance haben wird, ist zu bezweifeln. Darauf
wird spéter noch einzugehen sein. Ohne diesen Zubringer ist eine Anschlussstelle Kluftern
nicht zu vertreten, da sie auf unabsehbare Zeit zu einer erheblichen Verschlechterung der Si-
tuation in den Ortsteilen Kluftern, Efrizweiler und Lipbach fithren wiirde. Eine Anschlussstel-
le Kluftern kann nur dann festgestellt werden, wenn hinreichend sicher eine dadurch verur-
sachte Problemlage bewdltigt werden kann. Die Planfeststellung der Anschlussstelle ohne

sicherere Bewiltigung ihrer Folgen verstoft gegen den Grundsatz der Problembewiltigung.

3. Verkniipfungen

Fiir die angestrebte Entlastungswirkung der geplanten B 31 ist die Verkniipfung mit dem
nachgeordneten Stralennetz von entscheidender Bedeutung. Die angestrebte Entlastung kann
die B 31 nur erzielen, wenn die Verkniipfung mit dem nachgeordneten Stralennetz so ausges-
taltet ist, dass die B 31 die ihr zugedachte Biindelungsfunktion erfiillen und die nachgeordne-
ten Straflen entlasten wird. Zugleich ist durch die Netzverkniipfung sicherzustellen, dass keine

neuen zusétzlichen Belastungen entstehen.

Auf relativ kurzer Strecke sind an der B 31 Neu 4 Knotenpunkte vorgesehen:

- plangleicher Knotenpunkt an der Anschlussstelle Fischbach,
- planfreier Knotenpunkt an der Anschlussstelle Kluftern,
- planfreier Knotenpunkt an der Anschlussstelle Schnetzenhausen und

- Erginzung des planfreien Knotens an der Colsmannstraf3e.

In den Planfeststellungsunterlagen werden diese Knoten zwar beschrieben. Jedoch wird weder

ihre Notwendigkeit noch die angedachte Funktion begriindet.
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3.1 Anschlussstelle Kluftern

Der Anschlussstelle Kluftern kommt nach der Verkehrsuntersuchung offensichtlich besondere
Bedeutung zu. Die Verkehrsbelastung der B 31 Neu erfihrt ab der Anschlussstelle Kluftern
einen Belastungssprung von 16.600 Kfz/24 Stunden. Die Belastung der L 207 Neu betrigt im
Planfall 7.5 18.100 Kfz/24 Stunden. Die Belastung der anderen angeschlossenen Straflen liegt
weit darunter. Mit der Festlegung fiir den Anschluss Kluftern werden unwiderrufliche Vorent-

scheidungen fiir die bahnparallele Trasse der L 207 getroffen.

Auffallend ist in diesem Zusammenhang, dass die Kreisstrale K 7742 iiberhaupt nicht ange-
schlossen wird. Diese im Jahr 1981 planfestgestellte und Anfang der 80-er Jahre gebaute
Kreisstra3e ist leistungsfahig und fiihrt nur in Unteraderach durch eine Ortsdurchfahrt. Zu
Lasten der Ortschaften Kluftern, Lipbach und Efrizweiler wird sie schon in der Zwischenstufe
um eine GroBenordnung von 4.000 Kfz/24 Stunden entlastet. Dass diese verkehrswichtige

Stralle keinen Anschluss an die B 31 Neu erhilt, ist nicht nachvollziehbar.

3.2 Anschlussstelle Schnetzenhausen

Ebenso wenig nachvollziehbar ist die Ausgestaltung der Anschlussstelle Schnetzenhausen.
Diese Anschlussstelle hat nach Norden iiberhaupt keine Netzverkniipfung. Die Anschlussstel-
le Schnetzenhausen verkniipft die B 31 allein {iber die L 238 B. Der gesamte Verkehr, der die
K 7742 heute und kiinftig benutzt, muss daher weiterhin die Ortsdurchfahrt von Schnetzen-
hausen durchfahren um auf die B 31 zu kommen. Auf Grund des ungiinstig gelegenen An-
schlusses von Schnetzenhausen wird ein erheblicher Anteil des Verkehrs von der K 7742,
soweit er nach Westen orientiert ist, nicht die Auffahrt Schnetzenhausen, sondern ebenfalls
die Anschlussstelle Kluftern benutzen. Dies fiihrt zu erheblichen zusétzlichen Belastungen auf

der L 328 B in Spaltenstein sowie auf der K 7743 in Manzell.

3.3 Zusammenfassend:

D:\PRO KLUFTERN!\Rect 1 heiten\Ei d RA Wurster Einwendung 47.doc 1 0



Die Lage und Anordnung der Anschlussstellen Kluftern und Schnetzenhausen ist im Erldute-
rungsbericht mit keinem Wort begriindet. Eine Optimierung der Netzverkniipfung und eine

Uberpriifung der gewihlten Anschlussstellen ist zwingend erforderlich.

4. Zwangspunkt

Unausgesprochen enthélt die Festlegung der Anschlussstelle Kluftern einen Zwangspunkt fiir
die bahnparallele Fiithrung der L 207. Auf Grund der zahlreichen ungeklédrten Fragen ist beim
derzeitigen Verfahrens- und Erkenntnisstand eine Entscheidung fiir die Anschlussstelle Kluf-

tern nicht moglich.

Die Anschlussstelle Kluftern ist in Lage und Ausbaustandard ausschlieBlich bedingt durch
den Anschluss der L 207 an die B 31. Sowohl die Umfahrung Markdorf wie auch die Verbin-
dung von Markdorf zur B 31 sind jedoch heftig umstritten und die durch diese Verbindung
aufgeworfenen Probleme bis heute planerisch auch nicht anndhernd bewdéltigt. Die Festlegung
eines Zwangspunktes und ein im Sinne einer Vorentscheidung fiir den Bau der Verbindung
Markdorf — B 31 ist unzuldssig. Bereits heute besteht eine leistungsfahige Verbindung von
Friedrichshafen nach Markdorf iiber die 1981 planfestgestellte und Anfang der 80-er Jahre
gebaute K 7742 (sogenannte Miillstralle) bei einer teilweisen Umfahrung der einzigen Orts-
durchfahrt von Unteraderach und einem verniinftigen Anschluss der K 7742 an die B 31 nord-
lich von Schnetzenhausen. Damit kann auf den teuren und duBerst nachteiligen in Natur und

Landschaft sowie Siedlung eingreifende Neubau der L 207 verzichtet werden.

5. Neubau der L 205/207

Mit der Planfeststellung der Anschlussstelle Kluftern wird ein Zwangspunkt fiir den Neubau
der bahnparallelen Trasse der Verbindung Markdorf zur B 31 festgelegt. Wird die Anschluss-
stelle Kluftern realisiert, so ist der Neubau der L 205/207 parallel zur Bahn die zwangsldufige
Folge. Ohne die Umfahrung Kluftern wiirde die Anschlussstelle zu unertriglichen und unzu-

mutbaren Verkehrsbelastungen im Zuge der heutigen L 205 fiihren. Nach dem Verkehrsgut-
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achten 2002 steigt die Verkehrsbelastung in Kluftern als Folge des Baus der Anschlussstelle
Kluftern von heute ca. 13.000 Kfz/24 Stunden auf 18.000 Kfz/24 Stunden. Diese zusétzliche
Verkehrsmenge ist fiir die Orte untragbar und fiihrt zu unzumutbaren Beeintrdchtigungen der

Wohnqualitét.

Ob der Neubau einer Stralenverbindung von Markdorf zur B 31 tatsdchlich erforderlich ist,
sei dahingestellt. Nach dem heutigen Planungs- und Erkenntnisstand kann jedoch eine Festle-
gung nicht getroffen werden. Damit wiirde ein eventueller Planungsprozess fiir die Verbin-
dung Markdorf — B 31 in unzuldssiger Weise prdjudiziert auf Grund des durch den An-

schlussknoten Kluftern geschaffenen Zwangspunktes.

Unabhéngig davon sprechen aus heutiger Sicht rechtlich nicht iiberwindbare Hindernisse ge-

gen die geplante bahnparallele Trasse der L 207.

5.1 Klassifizierung

Nach den Unterlagen zur Biirgerinformation fiir den Zubringer von Markdorf zur B 31 Neu
des StraBenbauamts Uberlingen vom Januar 2003 soll der Zubringer als KreisstraBe
K 7743 Neu geplant und gebaut werden. Die geplante Baulasttragerschaft des Bodenseekrei-
ses widerspricht der Klassifizierung der 6ffentlichen Stralen nach § 3 LStrG. Beim geplanten
Zubringer handelt es sich nicht um eine Kreisstra3e nach § 3 Abs.1 Nr.2 StrG, sondern min-
destens um eine Landesstrale nach § 3 Abs.1 Nr.1 StrG. Der geplante Zubringer dient als
Ersatz fiir die Verbindung L 205/207. Diese Stralenverbindung dient jedoch nicht dem Ver-
kehr zwischen den Landkreisen, sondern ist dem weitrdumigen Verkehr zu dienen bestimmt.
Die geplante Verbindung Bermatingen — Markdorf — B 31 dient dem weitrdumigen Verkehr
als Verbindung vom Bodensee iiber Markdorf — Salem — Pfullendorf nach Norden bis zur
B 311 und in den Raum Sigmaringen. Dieser Stralenzug bildet mit der B 31 und weiteren
Landesstraflen ein zusammenhédngendes Netz, das dem Verkehr innerhalb des Landes zu die-

nen bestimmt. Eine Baulasttrdgerschaft des Bodenseekreises scheidet damit aus.

5.2 raumordnerische Unvertraglichkeit
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Der geplante Neubau des Zubringers Markdorf zur B 31, der Siidumfahrung Markdorf und
der Stidwestumfahrung Bermatingen verlduft weitgehend auf der Trasse der Variante 2 a der
B 31, die im Raumordnungsverfahren als raum- und umweltunvertraglich klassifiziert wurde.
Im Raumordnungsverfahren hat das RP Tiibingen die Trasse unter anderem deshalb verwor-
fen, weil sie in dem sensiblen Bereich zwischen Markdorf und Bodensee zu erheblichen Be-

eintrachtigungen fiihrt:

»ie (die Variante 2 a) durchschneidet auch den natiirlichen Verbindungsweg zwi-
schen Markdorfer Senke und Bodenseeufer im Zuge der Lipbach-/Brunisach Senke.
Beide Bereiche werden stark verldrmt, insbesondere im Bereich der Niederung fiihrt
die Trassierung im offenen Land zu einer diffusen Verldirmung, die weit liber das un-
mittelbare ,,Larmband* selbst hinausgeht und den Raum als Erholungsraum weitge-
hend entwertet. ...

In weiten Bereichen ist mit hohen bis sehr hohen Risiken durch Schadstoffeintrag zu
rechnen, durch die klimatischen Besonderheiten besteht die Gefahr der Schadstoffan-
reicherung.

RP Tiibingen, Raumordnerische Beurteilung zum Ausbau der B 31 vom 05.11.2001,
S.130

An anderer Stelle sicht das RP Tiibingen vor allem die Verldarmung 6stlich von Kluftern als

erhebliches Problem:

»Problematisch ist Variante 2 a damit im Hinblick auf die von Siedlungsrdumen vor
allem im Bereich zwischen Uldingen-Miihlhofen und Salem sowie insbesondere bei
Markdorf-Lipbach, Kluftern und Efrizweiler, wobei dort die topografische Lage in ei-
nem Niederungszug insoweit erschwerend wirkt, als durch die offene Lage eine Ge-
fiihl der diffusen Verldrmung auftritt und gleichzeitig wirksame Larmschutzmalnah-
men aus klimatischen und baulich-konstruktiven Griinden nur schwer und mit gro3em
Aufwand realisierbar sind.*

RP Tiibingen, Raumordnerische Beurteilung, S:137

In der raumordnerischen Gesamtabwigung weist das RP Tiibingen auch auf die 6kologische

Bedeutung hin:

,Der Niederungszug, der sich siidlich von Markdorf mit der Brunisach-Niederung zum
Fischbacher Senke hin fortsetzt und mit der Seefelder Aach iiber einen weiteren Aus-
laufer verfiigt, ist klimatisch, fiir den Grundwasserschutz und als Lebensraum fiir die
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natiirliche Vegetation von grofler Bedeutung. Dies beruht darauf, dass die Standorte
eher feucht und daher fir die landwirtschaftliche Produktion mit — Aus-nahmen — sub-
optimal sind.

Die Niederungen sind durch vergleichsweise geringe Luftaustauschbeziehungen ge-
kennzeichnet und damit grundsitzlich inversionsgefdahrdet. Durch die Lage in der Nie-
derung treten Konflikte mit dem Landschaftsbild, vor allem aber mit der Verlirmung
des gesamten Bereich auf, der iiber das objektiv messbare Mal} weit hinausgeht und in
diesem offenen Bereiche ein Gefiihl diffuser Verldarmung erzeugt.

Daneben ist der Niederungszug durch geringméchtige und relativ undurchlédssige
Deckschichten iiber dem Grundwasser gekennzeichnet, was zu einer Vielzahl von
kleinen Gewdsserldufen mit FlieBrichtung Bodensee fiihrt — ebenso wie das Grund-
wasser selbst.

RP Tiibingen, Raumordnerische Beurteilung, S.148

In der abschlieBenden Gesamtabwigung stellt das RP Tiibingen fest, dass die Variante 2 a den
Zielen und Grundsitzen der Regionalplanung widerspricht. Trotz bestimmter verkehrlicher

Vorteile sind die nachteiligen Auswirkungen zu gravierend.

Die Aussagen der raumordnerischen Beurteilung lassen sich weitgehend auch auf die geplante
neue Landesstra3e Bermatingen — Friedrichshafen {ibertragen. Der raumordnerischen Beurtei-
lung des RP Tiibingen lag fiir den Planungsfall 2 a eine Verkehrsbelastung im Raum Berma-
tingen — Markdorf von rund 23.000 Kfz und bei Kluftern von knapp 30.000 Kfz zu Grunde.
Nach der Verkehrsprognose Modus Consult 2002 liegt die Verkehrsbelastung der neuen Lan-
desstralle L 205 im Bereich Umfahrung Bermatingen bei rund 12.000 Kfz, bei der Stidumfah-
rung Markdorf bei 15.000 Kfz und bei der L 207 Neu bei 18.000 Kfz. Die Differenz der Be-
lastung ist angesichts der Prognoseunsicherheit nicht signifikant. Alle Bedenken der raum-
ordnerischen Beurteilung gegen die Variante 2 a im Zuge der B 31 sprechen gleichermal3en
gegen den Neubau der L 205/207. Der einzig relevante Unterschied zur Beurteilung des RP
Tilbingen liegt darin, dass fiir die Raumschaft eine Doppelbelastung entsteht: Zum einen
durch den Neubau der B 31 und zum anderen fiir die ,,verkappte* Variante 2 a, jetzt als Lan-

desstrafle 205/207 Neu.

5.3 Varianten
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Die Variantenuntersuchung als Unterlage zur Biirgerinformation des StraBenbauamtes Uber-
lingen vom Januar 2003 stellt keine belastbare Variantenuntersuchung dar. Eine abschlieen-
de Stellungnahme zu den Variantenuntersuchungen ist im Rahmen dieses Verfahrens nicht
erforderlich. Die wesentlichen Gesichtspunkte, die gegen die L 207 Neu mit Anschlussstelle
Kluftern an die B 31 sprechen sind:

5.3.1 Die Untersuchung des Stra3enbauamts ignoriert die Aussagen der raumordneri-

schen Beurteilung des RP Tiibingen zum Neubau einer Stra3e durch die Brunisach Senke.

5.3.2 Die Untersuchung verstofit gegen den Grundsatz ,,Ausbau vor Neubau“. Durch
den Neubau der L 207 entsteht auf engstem Raum eine weitere Nord-Siid-Verbindung zwi-
schen Markdorf und dem Bodensee. Das bereits jetzt sehr dichte Stralennetz im Untersu-
chungsraum wird weiter intensiviert. Dies widerspricht dem Grundsatz der grotmoglichsten

Schonung des Freiraums und der natiirlichen Lebensgrundlagen

vgl. Raumordnerische Beurteilung des RP Tiibingen, S.157

5.3.3 Die bestehende K 7742 (Miillstral8e) ist eine leistungsfahige Verbindung zwi-
schen Markdorf und Friedrichshafen. Durch eine optimierte Verkehrsfiihrung zur Umgehung
von Unteraderach mit einem Anschluss nordwestlich von Schnetzenhausen an die B 31 stellt

sie eine leistungsfihige und ausreichende Verbindung dar.

5.3.4 Der Ausbau der K 7742 verursacht die geringsten Eingriffe in Natur und Land-

schaft und ist auch unter Kostengesichtspunkten den Alternativen deutlich iiberlegen.

5.3.5 Die verkehrliche Aktivitdt der K 7742 wird durch den Neubau der B 31 steigen,
wenn die K 7742 an die B 31 angeschlossen wird. Eine zusétzliche Verkehrsverlagerung kann
durch verkehrsberuhigende und verkehrsbeschrankende Maflnahmen im Zuge der L 207 Alt

erzielt werden.

5.3.6 Die Anschlussstelle Kluftern sowie der Neubau der L 205/207 fihren zu erhebli-

chen Teilriickverlagerungen vor allem fiir den Stadtteil Manzell der Stadt Friedrichshafen.
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Die Annahme des Verkehrsgutachtens, der Verkehr der L 207 Neu wiirde die B 31 bis zur
Anschlussstelle Waggershausen benutzen, um seenahe Bereiche zu umfahren, ist unrealis-
tisch. Eine sinnvolle Biindelung des Verkehrs im nachgeordneten Netz kann nur iiber eine
Anschlussstelle nordwestlich von Schnetzenhausen unter Verzicht auf die Anschlussstelle

Kluftern und die Anschlussstelle Schnetzenhausen in der jetzigen Planung erreicht werden.

6. Zusammenfassung

Der geplante Teilabschnitt der B 31 Neu als 4-spurige Bundesstrale zwischen Immenstaad
und Friedrichshafen-West ist nicht planfeststellungsfahig. Das der Planfeststellung zu Grunde
liegende Verkehrskonzept ist unzulinglich untersucht und eine Abschitzung der nachteiligen

Folgen aus den nachfolgend genannten Griinden nicht abschétzbar:

6.1 Der geplante 4-spurige Ausbau der B 31 auf der seenahen Trasse flihrt zu einer
grundlegend neuen Beurteilung der Verkehrsfunktion der B 31. Entgegen der Beteuerungen
des Erliuterungsberichts wird die B 31 nach ihrem Ausbau zwischen Uberlingen und im An-
schluss an die B 30 bzw. A 96 eine leistungsfihige und attraktive Fernverkehrsverbindung
(,,Bodenseecautobahn®) darstellen. Dies fiihrt zu grordumigen Verkehrsverlagerungen insbe-
sondere im Freizeit-, Urlaubs- sowie des Schwerverkehrs mit deutlichem Zuwachs nach Ein-
fiihrung der LKW-Maut fiir Autobahnen. Dies fiihrt zu einer grundlegend gednderten Ver-
kehrsbelastung, Verkehrszusammensetzung und Verkehrsverteilung auf der B 31, die bislang

im Verkehrsgutachten auch nicht ansatzweise untersucht worden ist.

6.2 Mit dem Verzicht auf den Ausbau der B 33 Meersburg — Ravensburg dndert sich
auch die Verkehrsbedeutung der B 31 in regionaler Hinsicht. Neben der groBrdumigen Ver-
kehrsbedeutung diirfte eine B 31 Neu diesen Anforderungen nicht gewachsen sein. Der Neu-
bau einer autobahnidhnlichen Verbindung im Nahbereich des Bodensees und durch den dicht
besiedelten Raum Friedrichshafen ist nicht umwelt- und raumvertrdglich. Angesichts der
kiinftigen Verkehrsbelastung sowie zu erwartender Engpédsse (einbahniger Riedlepark-

Tunnel) ist mit erheblichen Uberlastungen des kiinftigen Netzes zu rechnen. Die erhoffte po-

D:\PRO KLUFTERN!\Rect 1 heiten\Ei d RA Wurster Einwendung 47.doc 1 6




sitive Wirkung auf die Entlastung des nachgeordneten StraBBennetzes wird die B 31 nicht er-

fullen.

6.3 Die Anschlussstellenkonzeption der B 31 zwischen Immenstaad und Friedrichsha-
fen ist grundlegend zu {iberpriifen. Die Anschlussstelle Kluftern ist nicht planfeststellungsta-
hig, da sie zu einer erheblichen Zusatzbelastung auf der L 207 in den bestehenden Ortsdurch-
fahrten fiihrt. Unverstidndlich ist der Verzicht auf einen Anschluss der leistungsfihigen
K 7742 von Markdorf nach Friedrichshafen. Beim derzeitigen Sach- und Verfahrensstand ist
auf die Anschlussstelle Kluftern zu verzichten und eine Anbindung der K 7742 nordwestlich

von Schnetzenhausen an die B 31 vorzusehen.

6.4 Die geplante Verbindung Bermatingen — Markdorf — B 31 im Zuge der L 205/207
kann nicht als bahnparallele Trasse an Kluftern vorbei zur geplanten Anschlussstelle Kluftern
gefiihrt werden. Die Klassifizierung dieses Neubaus als Kreisstrale verstoflt gegen das Stra-
Bengesetz Baden-Wiirttemberg. Die Trasse ist umwelt- und raumunvertraglich. Mit dem Aus-
bau der bestehenden K 7742 steht eine umweltschonende, kostenglinstige Alternative zur Ver-

fligung.

6.5 Der Antrag ist nicht planfeststellungsfihig. Zumindest auf die Planfeststellung des

Anschlusses Kluftern ist zu verzichten.
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I1.
Umwelt(-un)vertriglichkeit des Vorhabens

Das Vorhaben ist nicht umweltvertraglich. Umweltvertrdglichkeits- und FFH-

Vertriglichkeitspriifung leiden an gravierenden Méngeln.

1. Notwendiger Priifungsumfang

Nach § 1 UVPG ist es Zweck des Gesetzes iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung sicherzu-
stellen, dass bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Vorhaben zur wirksamen Umweltvor-

sorge nach einheitlichen Grundsitzen

1. die Auswirkungen auf die Umwelt frithzeitig und umfassend ermittelt, beschrieben

und bewertet werden,

2. das Ergebnis der Umweltvertriglichkeitspriifung so frith wie mdglich bei allen be-

hordlichen Entscheidungen iiber die Zuléssigkeit beriicksichtigt wird.

Um diesem gesetzlichen Zweck zu geniigen ist Aufgabe der Umweltvertraglichkeitspriifung
die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der unmittelbaren und mittelbaren Auswirkun-

gen eines Vorhabens auf die im Gesetz genannten Schutzgiiter.

Gegenstand der Umweltvertriaglichkeitsstudie (UVS) sind damit alle nachteiligen Auswirkun-
gen eines Vorhabens, die durch das Vorhaben unmittelbar oder mittelbar verursacht und her-
vorgerufen werden. Damit sind notwendigerweise alle durch das Vorhaben ausgeldsten Fol-

gemafBnahmen einzubeziehen, wenn sie notwendiger Bestandteil einer Planung sind.

Ausgehend von diesen — selbstverstdndlichen und sich unmittelbar aus dem Gesetz ergeben-

den — Pflichten ist festzustellen, dass die UVS zur B 31 Neu diesen Anforderungen weder in
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der Fassung ihres urspriinglichen Endberichts vom Dezember 1999 noch in der Plausibilitits-

priifung vom Dezember 2002 geniigt.

2. Unzureichendes Prognosestrafiennetz

Unter Ziff.2.3 befasst sich der Endbericht der UVS mit der ,,zukiinftig geplanten Netzkonzep-
tion*“. Obwohl Gegenstand der Untersuchung die Umweltvertraglichkeit der B 31 zwischen
Immenstaad und Friedrichshafen-West (Anschlussstelle Colsmanstraf3e) ist, befasst sich die
UVS schwerpunktméBig mit der Fortfiihrung der B 31 nach Osten. Die Maflnahme B 31 Neu
in Friedrichshafen sei wiederum in grundsitzlichen Uberlegungen zur Neugestaltung des ii-
bergeordneten Strallennetzes am nordlichen Bodenseeufer ,.eingehdngt (UVS-Endbericht,
S.31). Um welche MaBnahmen es sich dabei handelt, wird jedoch nicht erwihnt. Uberwie-
gend befassen sich die weiteren Uberlegungen des Gutachters mit den Varianten Amtstrasse,
Bahntrasse, Stidumfahrung von Schnetzenhausen. Im Abschnitt 2.3.2 verkehrliche Annahmen
verweist die UVS auf die Umlegungsprognose ,,Ausfithrungsvorschlag langfristig von
Schéchterle/Siebrand (1997). Als zu beriicksichtigende Netzelemente wird in diesem Zusam-
menhang sowohl die L 207 neu wie auch der Neubau der K 7742 neu zwischen Manzell und
Schnetzenhausen genannt. Fiir letztere konne weder Lage noch Ausgestaltung derzeit konkre-

tisiert werden.

UVS-Endbericht, S.34

Obwohl die UVS sowohl die L 207 neu wie auch die K 7742 (neu) als Netzbestandteile be-
riicksichtigt, bleiben diese Planungen in ihren Umweltauswirkungen unberticksichtigt. Diese
beiden Maflnahmen bestimmen mafigeblich die Anschlusskonzeption der B 31 Neu zwischen
Immenstaad und Friedrichshafen. Der Anschluss Kluftern wird durch die Planung der L 207,
bestimmt die Anschlussstelle Schnetzenhausen durch den Neubau der K 7742 bestimmt. Ohne
diese Neubaumafinahmen machen beide Anschliisse keinen Sinn. Die notwendigen Anbin-
dungen hitten daher Gegenstand der UVS sein miissen. Beide mit den Anschliissen verur-
sachten Eingriffe in Natur und Landschaft sind nur dann vertretbar, wenn ihnen eine Netz-
konzeption zu Grunde liegt, die einer ,,frithzeitigen” und vollstindigen Umweltvertraglich-

keitspriifung standhalten. Die nachteiligen Auswirkungen auf die Schutzgiiter des UVPG hit-
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ten daher zwingend Gegenstand der Untersuchung sein miissen, unabhéngig davon, ob man
die Folgen dieser Anschliisse als unmittelbare oder nur mittelbare Folgen des Baus der B 31

begreift.

3. Fehlende Betrachtung der Zwischenstufe

Ein weiterer gravierender Mangel der UVS ist es, dass sie den von Modus Consult untersuch-
ten Planungsfall ,,Zwischenstufe* nicht beriicksichtigt. Ausgehend von der Erkenntnis, dass
die Gesamtmafinahmen im Betrachtungsraum bis 2015 nicht realisiert werden konnen, hat die
Stralenbauverwaltung Modus Consult mit einer Verkehrsumlegung in einem Planungsfall
»Zwischenstufe* beauftragt, bei dem ausschlielich der zweibahnige Bau der B 31 von Im-
menstaad bis zur Colsmannstrale in Friedrichshafen fertiggestellt ist. Wie bereits im Ab-
schnitt I. dargelegt wurde, hat dieser Planungsfall erhebliche nachteilige Auswirkungen auf
das nachgeordnete StraBlennetz. Dies betrifft vor allem die Ortsdurchfahrten im Zuge der
L 207 sowie die Zusatzbelastung der K 7742 zwischen Schnetzenhausen und Manzell. Im
oOstlichen Bereich ist ergdnzend eine erhebliche Zusatzbelastung des nachgeordneten Straf3en-
netzes (z. B. Colsmannstralle) zu nennen, da der einbahnige Riedlepark-Tunnel die Ver-

kehrsmengen der B 31 nicht verkraften kann.

Es ist vollig unverstandlich, dass die UVS diese Zwischenstufe nicht beriicksichtigt hat. Der
Planungsfall ,,Zwischenstufe* hat erhebliche nachteilige Auswirkungen auf das —in der UVS
ohnehin recht stiefmiitterlich behandelte — Schutzgut ,,Mensch®. Der Planungsfall ,,Zwischen-
stufe® fiihrt zur erheblichen Verlirmung und Schadstoffbelastungen in den betroffenen Orts-
durchfahrten, sowie im Stadtgebiet von Friedrichshafen. Erhebliche Beeintrachtigungen der
Wohnqualitidt und des Wohnumfeldes sind die Folge. Die Schadstoffbelastung am Ostlichen
Ausbauende diirfte auf Grund zu befiirchtender Stauungen am Ubergang vom 4- zum 2-
streifen Querschnitt erheblich sein. Da nicht absehbar ist, wie lange der Planungsfall ,,Zwi-

schenstufe* gilt, miisste dieser Planungsfall in der UV'S untersucht werden.

4. Liarmbelastung
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Auch die Larmuntersuchung ist vollig unzuldnglich. Sie beriicksichtigt weder das gesamte
Prognosestralennetz (4.1) noch den Planungsfall ,,Zwischenstufe® (4.2). Die Beriicksichti-

gung des LKW-Anteils ist schlieBlich ebenfalls fehlerhaft (4.3).

4.1 Prognosestraflennetz

Bei der Behandlung der Larmimmissionen ist die UVS von seltener Beliebigkeit. Den rechtli-
chen Anforderungen werden die Ausfiihrungen auch nicht annidhernd gerecht. Letztlich be-
schrinkt sich die UVS auf die Aussage, dass aus der Gegeniiberstellung von Prognose-Null-
Fall und Planungsfall B 31 neu die nachhaltige und zum Teil massive Entlastung entlang der

B 31 alt und dem nachgeordneten Netz deutlich werde.

UVS-Endbericht, S.53

Die der UVS beigefiigten Unterlagen zeigen jedoch, dass diese Aussage auf schwachen Fiilen
steht. Es trifft zwar zu, dass erhebliche Entlastungen auf der B 31 zwischen Fischbach und
Friedrichshafen eintreten. Diese schwanken zwischen 4 dB(A) und 7,5 dB(A). Allerdings
verschweigt der Gutachter, dass die im Planungsfall 7.5 verbleibenden Belastungen auf der
B 31 Alt mit bis zu 15.000 Kfz immer noch eine erhebliche Beeintrachtigung der Wohnquali-
tit darstellen. Ausgehend von dieser Erkenntnis hétte der Gutachter mittelfristig weitere Mal3-
nahmen zur Verkehrsverlagerung auf die B 31 neu und zur Verhinderung von Teilriickverla-
gerungen empfehlen miissen. Wie der Tabelle 5 S.55 zu entnehmen ist, werden auch kiinftig

die Nachtwerte entlang der B 31 alt zum Teil erheblich iiberschritten.

Auch die Aussagen iiber die Entlastung des nachgeordneten Straennetzes sind mehr als frag-
lich. Die Entlastungen des untersuchten nachgeordneten Stralennetzes liegen zwischen 0
dB(A) und 5 dB(A), wobei gerade entlang der L 207, der L 328 B sowie der K 7742 die Ent-
lastung der Bevolkerung bescheiden ist. Sie liegen {iberwiegend unter 3 dB(A). Dabei ist zu
berticksichtigen, dass der Gutachter hier offensichtlich schon die NeubaumafBnahmen im
nachgeordneten Netz in die Betrachtung eingestellt hat, obwohl deren Realisierbarkeitszeit-

punkt tiberhaupt nicht absehbar ist.
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4.2 Planungsfall ,,Zwischenstufe*

Die bereits erwidhnte Vernachldssigung des ,,Schutzgut Mensch* wird besonders in der Larm-
betrachtung der UVS deutlich. Die zum Teil zu befiirchtenden drastischen Belastungszunah-
men im Zuge der L 207, der L 328 B und der K 7742 im Planungsfall ,,Zwischenstufe* wer-
den unterschlagen. Eine Bewertung dieses aullerordentlich nachteiligen ,,Planungsfalls* findet

nicht statt.

4.3 LKW-Anteil

Der Larmprognose liegt dariiber hinaus ein bemerkenswert niedriger LKW-Anteil auf der
B 31 neu zwischen 7,5 und 8,8% zu Grunde. Auffillig ist, dass tags wie nachts die gleichen
Anteile des Schwerverkehrs angesetzt werden. Dies ist fiir Fernverkehrsstralen zumindest
ungewohnlich. Auch die absoluten Zahlen liegen deutlich zu niedrig. Nach der RLS 90 haben
selbst Gemeindestralen tagsiiber einen LKW-Anteil von 10%. Fiir Bundes-, Landes-, Kreis-
und Verbindungsstraf3en sieht die RLS 90 tags einen LKW-Anteil von 20% vor. Fiir Bundes-
straBen nachts enthélt die Tabelle einen LKW-Anteil von 20% und fiir die iibrigen klassifi-
zierten Straflen immerhin von 10%. Es bestehen daher erhebliche Zweifel, ob ein Ansatz fiir
die B 31 neu von unter 10% der Bedeutung dieser Bundesstrale und der kiinftigen Belastung

durch LKWs gerecht wird.

Unter Beriicksichtigung der kiinftigen i{iberregionalen Verkehrsbedeutung der B 31 neu als
wichtige slidliche Ost-West-Verbindung ist ein LKW-Anteil von hoher als 20% anzusehen.
Realistisch diirfte ein LKW-Anteil sein, der zwischen dem Wert der RLS 90 fiir Bundesstra-
Ben (20%) und dem Wert von Bundesautobahnen (45%) liegt. Nur so ist sichergestellt, dass
auch im Hinblick auf die kiinftige Verkehrsentwicklung die Dimensionierung der Lérm-
schutzmaBnahmen der kiinftigen Verkehrsbelastung und der Ladrmbelastung der betroffenen

Wohngebiete gerecht wird.

5. FFH-Vertriglichkeit
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5.1 Nach § 34 Abs.2 BNatSchG ist ein Projekt unzuldssig, wenn die Priifung der Ver-
traglichkeit ergibt, dass das Projekt zu erheblichen Beeintrichtigungen eines Gebiets von ge-
meinschaftlicher Bedeutung in seinen fiir die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck mal3geb-
lichen Bestandteilen fithren kann. Nach {ibereinstimmender Auffassung des Fachgutachters
und der Bezirksstelle flir Naturschutz und Landschaftspflege Tiibingen handelt es sich beim
Miihlbach zwischen Schnetzenhausen und Waggershausen um ein FFH-Gebiet, wegen eines
iiberregional bis landesweit bedeutsamen Vorkommens der Bachmuschel. Wire das Vor-
kommen der Bachmuschel bei Schnetzenhausen frither bekannt gewesen, wére es in der FFH-
Meldekulisse zu beriicksichtigen gewesen. Ausweislich der FFH-Vertriglichkeitspriifung
wird der Lebensraum der Bachmuschel im Miihlbach ,,erheblich gestort. Die Bachmuschel
sei gegeniiber Lebensraumverlusten sowie Trenn- und Zerschneidungswirkungen sehr emp-

findlich.

Nach der Vertraglichkeitsstudie fiihrt die Verlegung des Miihlbaches auf einer Linge von

rund 520 m zu einem direkten Eingriff in den Bestand der Bachmuschelpopulation.

FFH-Vertriglichkeitsstudie, S.15

Mittelbare Auswirkungen sind durch den Briickenbau iiber den Miihlbach zu befiirchten. Die
Vertraglichkeitsstudie verneint grundsétzlich die Eingriffsvermeidung durch Trassenverschie-
bung und Verlegung des Anschlusses Schnetzenhausen. Die Vertraglichkeitsstudie glaubt,
durch die Umsiedlung und weitere SchutzmaBinahmen das Verschlechterungsverbot gemif

FFH-Richtlinie einhalten zu konnen.

5.2 Die Aussagen der FFH-Vertriglichkeitspriifung verkennen die Voraussetzungen
des FFH-Schutzregimes nach der FFH-Richtlinie der Européischen Union in Verbindung mit
§§ 32 ff BNatSchG. Nach § 34 Abs.2 BNatSchG fiihrt die erhebliche Beeintrachtigung eines
Gebietes von gemeinschaftlicher Bedeutung grundsétzlich zur Unzuléssigkeit des Eingriffs.
Durch die Verlegung des Miihlbaches und die baubedingten Folgemafinahmen liegt eine er-
hebliche Beeintrachtigung im Sinne des § 34 Abs.2 BNatSchG vor. Die vom Gutachter vor-
geschlagene Umsiedlung des Bestandes ist keine Minderung des Eingriffs, sondern stellt

vielmehr eine Ausgleichsmallnahme nach § 34 Abs.5 BNatSchG dar.
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Ausnahmsweise ist nach § 34 Abs.3 BNatSchG ein Projekt zuléssig, soweit es

1. aus zwingenden Griinden des liberwiegenden Offentlichen Interesses, notwendig ist

und

2. zumutbare Alternativen, den mit dem Projekt verfolgten Zweck an anderer Stelle

ohne oder mit geringeren Beeintrachtigungen zu erreichen, nicht gegeben sind.

Selbst wenn man unterstellt, dass die Voraussetzungen nach Ziff.1 gegeben sind, so besteht
jedenfalls die Mdglichkeit unter Vermeidung der Eingriffe in den Bachmuschelbestand die
Trasse so zu verschieben und auf den Anschluss Schnetzenhausen an dieser Stelle zu verzich-
ten. Die vom Gutachter ausgefiihrte ,,Alternativlosigkeit* hilt einer rechtlichen Uberpriifung
nach den MaBstiben des BVerwG nicht stand:

Nach der neuesten Rechtsprechung des BVerwG erfiillt die Alternativenpriifung nach der
FFH-Richtlinie bzw. nach § 34 Abs.3 BNatSchG eine grundlegende andere Funktion als die
Alternativenpriifung, die sich im deutschen Planungsrecht herkdmmlicherweise nach dem
zum Abwiagungsgebot entwickelten Grundsétze richtet. Lasst sich das Planungsziel an einem
nach dem Schutzkonzept der FFH-Richtlinie giinstigeren Standort oder mit geringerer Ein-
griffsintensitit verwirklichen, so muss der Projekttriger von dieser Moglichkeit Gebrauch
machen. Ein irgendwie gearteter Gestaltungsspielraum wird ihm nicht eingerdumt. Die FFH-
Richtlinie und das BNatSchG begriinden ein strikt beachtliches Vermeidungsverbot, das nicht
bereits dann durchbrochen werden darf, wenn dies nach dem Muster der Abwagungsregeln

des deutschen Planungsrechts vertretbar erscheint.
BVerwG, Urteil vom 17.05.2002, 4 A 28.01, A 44 Hessisch-Lichtenau
Wegen des Vorrangs des europdischen Naturschutzrechts muss der Planungstriger gegebe-

nenfalls bei der Alternativenpriifung Abstriche vom Planungsziel hinnehmen. Eine Alternativ-

16sung scheidet nur dann aus, wenn sie vom Planungstrager Opfer abverlangt, die auller Ver-
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hiltnis zu dem mit der Alternative erreichbaren Gewinn von Natur und Umwelt stehen.
SchlieBlich darf eine Alternatividosung auch aus naturschutzexternen Griinden als unverhélt-

nisméfBig verworfen werden.

5.3 Diesen Mafistidben der Rechtsprechung des BVerwG entsprechen die Aussagen der

FFH-Vertraglichkeitsstudie zu nicht vorhandenen Alternativen nicht:

5.3.1 Eine Trassenverlegung im kritischen Bereich der Anschlussstelle Schnetzenhau-
sen um 100 m nach Nordosten ist moglich. Die von der Vertrdglichkeitsstudie erwéhnten to-
pografischen Zwangspunkte sind nicht nachvollziehbar. Ein zusétzlicher Eingriff in den Her-
mannsberg ist nicht erforderlich, da die Verschiebung weiter Ostlich beginnen kann. Der ei-
gentlich kritische Bereich fiir den Miihlbacheingriff ist die Anschlussstelle Schnetzenhausen
und der Ostlich anschlieBende Trassenverlauf. In diesem Bereich befinden sich gerade keine
topografischen Zwangspunkte. Zwar wiirde die Trasse etwas niher an Heiseloch heranriicken.
Dies hitte jedoch den Vorteil, dass der Abstand zu ausgewiesenen Wohngebieten in
Sparbruck grofler wiirde. Auch bei einer Verschiebung der Trasse um rund 100 m wiirde der
Abstand zur Streubebauung in Heiseloch nicht groBer werden, als der heutige Abstand zu
Sparbruck. Nur ergidnzend ist in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass im Bereich
der Uberfiihrung der K 7742 Alt die Trasse der B 31 wesentlich niiher (ca. 150 m) an Wohn-

gebiete in Schnetzenhausen herangefiihrt wird.

Die Argumentation zu topografischen und baulichen Zwangspunkten ist abwegig. Die vom
Gutachter bemiihte Argumentation wiirde bereits nicht einmal den fachplanerischen Anforde-
rungen an die Alternativenabwigung gentigen. Angesichts der strengen Malstdbe des européd-

ischen Gemeinschaftsrechts ist sie offensichtlich zum Scheitern verurteilt.

5.3.2 Genauso wenig iiberzeugend sind die Aussagen zum Verzicht auf den Knoten-
punkt Schnetzenhausen. Eine Entlastung verschiedener Ortsdurchfahrten tritt nicht durch den
Knoten Schnetzenhausen, sondern erst durch den Neubau der K 7742 nach Manzell ein. Bis
dahin wird vielmehr Schnetzenhausen durch mehr Verkehr im Zuge der K 7742 zusétzlich
belastet. Eine dhnliche Situation stellt sich im Ubrigen fiir Spaltenstein, Sparbruck und Wag-

gershausen ein. Entgegen der Annahme des FFH-Gutachters erweist sich die Anschlussstelle
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Schnetzenhausen ohnehin als ein Torso. Verkehrswirksam fiir das nachgeordnete Straennetz
kann diese Anschlussstelle erst dann werden, wenn sie entsprechend mit dem nachgeordneten
Straflennetz verbunden wird. Eine Anbindung nach Norden an die K 7739 ist bis jetzt nicht in
Planung. Auch die notwendige Verbindung nach Manzell und zur B 31 alt ist auf absehbare

Zeit nicht zu verwirklichen.

Bemerkenswert ist auch die Aussage des FFH-Gutachters, durch den Verzicht auf den Knoten
entstlinde eine zusétzliche Belastung der beiden benachbarten Anschlussstellen Kluftern und

Colsmannstralle,

,,bei denen ohnehin mit Engpéssen in der Leistungsfahigkeit zu rechnen ist.*

Insbesondere im Bereich der Anschlussstelle Colsmannstrafe sei dann mit einer mangelhaften
bis ungeniigenden Verkehrsqualitit zu rechnen. Diese Aussage zur Uberlastung der Knoten-
punkte steht in klarem Widerspruch zum Erlduterungsbericht, in dem betont wird, dass die
Leistungsfahigkeit der Anschlussstellen durch ein Gutachten der Modus Consult nachgewie-

sen werde.

Angesichts des Vorrangs des Naturschutzes ist der Verzicht auf den Knoten Schnetzenhausen
bzw. seine Verlegung zwingend. Die Anschlussstelle Schnetzenhausen ist ebenso kurios wie
die Anschlussstelle Kluftern, da sie Verkehrswirksamkeit erst nach umfanglichen und ein-
griffsintensiven FolgemaBinahmen erzielen kann. Eine sich aufdringende Alternative ist die
Verlegung der Anschlussstelle Schnetzenhausen, nordwestlich der K 7742 und ihre Zusam-
menfassung mit der Anschlussstelle Kluftern. Damit wird sowohl der Schutz der Orte wie

auch der Schutz von Natur und Landschaft und nicht zuletzt der Bachmuschel erméglicht.

5.4 Die vorgeschlagenen SchutzmafBnahmen sind nicht geeignet, die erhebliche Beein-
trachtigung der Bachmuschelpopulation zu vermeiden. Ob die Umsiedlung der Bachmuschel
iiberhaupt moglich ist, ist zu bezweifeln. Die baubedingten Eingriffe diirften so erheblich
sein, dass sie zu einer Vernichtung der Population fiihren. Auch nach Abschluss der Baumal-

nahme ist nicht sichergestellt, dass die beabsichtigten Verbesserungen der Lebensbedingun-
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gen gelingen. Die vom Gutachter vorgeschlagene Nutzungsextensivierung von Feuchtgriin-

land ist nicht Gegenstand des landschaftspflegerischen Begleitplans.

6. Zusammenfassung

Das Vorhaben ist nicht umweltvertrdaglich. Umwelt- und FFH-Vertriglichkeitspriifung weisen
erhebliche Mingel auf. Die grundlegende Uberarbeitung der Unterlagen ist aus folgenden

Griinden erforderlich:

6.1 Die UVS berticksichtigt zwar die Verdanderungen im nachgeordneten Stralennetz,
soweit sich diese positiv fiir das Vorhaben auswirken. Die nachteiligen Auswirkungen des
Neubaus der L 205/207 und der K 7742 nach Manzell zur B 31 werden nicht untersucht. Da-

mit liegt der UVS ein unvollstidndiges Prognosestra3ennetz zu Grunde.

6.2 Obwohl offensichtlich ist, dass das Prognosestralennetz nicht innerhalb des Be-
trachtungszeitraums realisiert werden wird, unterschldgt die UVS den Planungsfall ,,Zwi-
schenstufe. Dieser hat erhebliche nachteilige Auswirkungen auf das ,,Schutzgut Mensch®.
Die erheblichen Verlirmungen und Schadstoffbelastungen der Ortschaften im Umfeld der

B 31 und im Stadtgebiet Friedrichshafen hétten untersucht werden miissen.

6.3 Die Larmuntersuchung in der UVS beschrénkt sich auf die lapidare Aussage, dass
die B 31 neu zu einer nachhaltigen und erheblichen Entlastung entlang der B 31 alt und dem
nachgeordneten Stralennetz fiihre. Eine kritische Diskussion der verbleibenden Restbelastun-
gen auf der B 31 alt unterbleibt jedoch ebenso wie die Zusatzbelastung. Dies gilt insbesondere

fiir die erheblichen Mehrbelastungen im Planungsfall ,,Zwischenstufe®.
Der der Larmprognose zu Grunde liegende Anteil des Schwerverkehrs widerspricht den Er-

kenntnissen der RLS 90 und wird der kiinftigen {iberregionalen Bedeutung der B 31 alt ,,Bo-

denseeautobahn‘ nicht gerecht.
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6.4 Die FFH-Vertraglichkeitspriifung verkennt die rechtlichen Mafistdbe des européi-
schen Naturschutzrechts. Die Aussage der Vertriglichkeitspriifung, der Eingriff in den Le-
bensraum der Bachmuschel sei unvermeidbar, ist nicht nachvollziehbar. Die vorgeschlagenen

SchutzmaBnahmen sind zum Schutz der Bachmuschel objektiv ungeeignet.

6.5 Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Unterlagen zur Umweltvertraglichkeit
des Vorhabens gravierende Mingel aufweisen. Auf der Basis derart mangelhafter Unterlagen

ist eine Planfeststellung nicht moglich.
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