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Vorwort

Mit dem Projekt ,,Mobilitidt und Tourismus am Feldberg* (,,Moto(u)r Feldberg®) greift
die TA-Akademie ein Thema im Spannungsfeld zwischen Naturschutz und
Wirtschaftsentwicklung (Tourismus) auf. In naturnahen Gebieten erleben die Besucher
die Reize von Natur und Landschaft und wiinschen den Schutz und den Erhalt dieser
Qualitdten. Auf der anderen Seite ist die ErschlieBung dieser Gebiete als Erholungs-
und Erlebnisraum mit wirtschaftlichen Aktivitidten verbunden, die Eingriffe in die Natur
erforderlich machen. Als besonderes Konfliktfeld erweisen sich haufig der Verkehr und
die ihm zugrunde liegende Verkehrsinfrastruktur. Straen und Verkehrsmittel storen
den Erlebniswert und sollten aus Sicht der vor Ort anwesenden Besucher am besten
nicht vorhanden sein, obwohl die touristisch attraktiven Punkte ohne Verkehr nicht
erreicht werden konnen.

Besonders deutlich wird dieser Konflikt am Feldberg, der Teil des ,,Naturparks Siid-
schwarzwald® ist. Das Feldberggebiet im Hochschwarzwald besitzt als Naherholungs-
und Urlaubsgebiet eine sehr hohe Attraktivitdt und zieht jdhrlich iiber eine Million
Besucher an. Die Besucherzahlen variieren jedoch stark und erreichen an schonen
Tagen z.B. im Winter Spitzenwerte von {iber 10.000 Ausfliiglern und Urlaubern. Die
daraus resultierenden Verkehrsspitzen sind unter den besonderen Verkehrsbedingungen
am Feldberggipfel nur schwer zu bewiéltigen und mindern die touristische Attraktivitit,
und ein schliissiges Verkehrskonzept mit aufeinander abgestimmten MafBlnahmen zur
vertriaglichen und funktionalen Abwicklung des Verkehrs fehlt bislang. Zudem beriihrt
die Gipfelregion das Gebiet dreier Kommunen, die in drei Landkreisen liegen. Sowohl
die GroBle der zu 16senden Aufgaben als auch die verteilten Zustiandigkeiten machen es
den betroffenen Gemeinden unmdglich, alleine befriedigende Regelungen zu finden.

Dies war der Anlass fiir die TA-Akademie, das Feldberggebiet auszuwihlen und Mog-
lichkeiten zu untersuchen, wie dort eine Ordnung des Verkehrs erreicht werden konnte,
die die Erreichbarkeit fiir Besucher sichert, die touristische Attraktivitdt nicht beein-
trachtigt, die Umwelt moglichst gering belastet und die im Sinne der Nachhaltigkeit als
dauerhaft betrachtet werden kann. Dem Auftrag der Akademie entspricht es dabei, im
Sinne der Neutralitit und Transparenz nicht nur die betroffenen Gemeinden an der
Untersuchung zu beteiligen, sondern dariiber hinaus weitere politische Akteure und
Interessensvertreter auf lokaler, regionaler und iiberregionaler Ebene in den Prozess
einzubinden.

Das Projekt ,,Mobilitdt und Tourismus am Feldberg® umfasst mehrere Schritte. Im
ersten Schritt wurde von der Akademie eine Studie an einen Verkehrsexperten und
Gutachter vergeben, in der unterschiedliche Konzepte zur Neuordnung des Verkehrs am
Feldberg entwickelt werden sollten. Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse in der
Form von vier Szenarien dar, die auf der Basis von konsistenten Mallnahmen-



vorschldgen mogliche alternative mittelfristige Entwicklungen beschreiben. Im Vorder-
grund stehen dabei besonders die Mdglichkeiten verkehrlicher Infrastrukturergénzungen
und der Angebotsverbesserung im offentlichen Personennahverkehr.

Die Szenarien stellen eine Argumentations- und Orientierungshilfe zur Verfiigung und
bilden die Grundlage fiir den Dialog mit den wichtigen Akteuren, der nun im zweiten
Schritt begonnen wird. Dieser ergebnisoffene Erdrterungs- und Ausgestaltungsprozess
hat zum Ziel, die Realisierungsmoglichkeiten der vorgeschlagenen Ldsungen zu
tiberpriifen.

Eine Realisierung und Umsetzung wird dabei von den Kommunen am Feldberg alleine
nicht zu erreichen sein; dazu bedarf es der gemeinsamen Anstrengungen aller
Verantwortlicher auf Landkreis-, Regierungsbezirks- und Landesebene sowie der
aktiven Mitarbeit weiterer Betroffener und Interessensvertreter.

Dr.-Ing. D. Schade, Dipl.-Geogr. J. Brenner
Akademie fiir Technikfolgenabschdtzung in Baden-Wiirttemberg
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Einfiihrung und Untersuchungsauftrag 1

1 Einfithrung und Untersuchungsauftrag

Der Feldberg als hochster Berg des Schwarzwaldes und Baden-Wiirttembergs ist ein
beliebtes und nachgefragtes Ausflugsziel im Urlaubs- wie im Naherholungsverkehr. Die
Feldbergregion leidet seit vielen Jahren, insbesondere an den Spitzentagen mit sehr
hohen Besucherzahlen, an Verkehrsproblemen. Der vorhandene Parkraum ist auf diese
Nachfragespitzen bei weitem nicht ausgelegt, so dass durch Parksuchverkehr sowie das
Abstellen von Fahrzeugen auf der Bundesstrale 317, die den Feldberg quert, der
Verkehr zeitweise zum Erliegen kommt. Die Erreichbarkeit des Feldbergs ist an diesen
Tagen auch fliir den Offentlichen Verkehr sowie fiir Versorgungs- und
Rettungsfahrzeuge stark eingeschriankt. Die Verkehrssituation wird den wachsenden
Qualitdtsanspriichen im Tourismus nicht gerecht.

Die erfolgte und weiter vorgesehene qualitative Verbesserung der touristischen Einrich-
tungen am Feldberg sollte daher von verkehrlichen Vorsorgemafinahmen begleitet
werden.

Angesichts der herausragenden landesweiten touristischen Bedeutung des hochsten
Berges des Landes, der extremen Nachfragespitzen im Naherholungsverkehr eines
groBen Einzugsgebiets sowie der im touristischen Kerngebiet verlaufenden Bundes-
straBe mit iiberortlicher Verkehrsfunktion sind die drei Standortgemeinden mit der
Losung der inzwischen seit Jahrzehnten bestehenden Verkehrsprobleme iiberfordert.

Die Akademie flir Technikfolgenabschitzung in Baden-Wiirttemberg (TA-Akademie)
hat daher ein Projekt ,,Mobilitit und Tourismus am Feldberg™ initiiert, das einen
teilrdumlichen Beitrag zur Entwicklung einer vorbildlichen Erholungslandschaft im
Sinne der Naturparkkonzeption Siidschwarzwald liefern will. Die Koordinierung des
Projekts erfolgt durch die TA-Akademie in Abstimmung mit den Kommunen Feldberg,
Todtnau und St. Blasien und im Dialog mit weiteren regionalen und {iberregionalen
Akteuren.

Im Rahmen dieses Projekts hat die TA-Akademie einen Untersuchungsauftrag zur
Erstellung eines integrierten Verkehrsentwicklungskonzepts zur Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse am Feldberg in Auftrag gegeben. Gegenstand des Konzepts ist die
Verbesserung und Optimierung der Verkehrssituation sowohl im motorisierten
Individualverkehr (ruhender, flieBender Verkehr) wie auch im 6ffentlichen Verkehr im
engeren Feldberggebiet. Dazu soll ein entsprechender verkehrlicher Malnahmenkatalog
entwickelt werden. Ziel ist es, den Kommunen am Feldberg, weiteren Gebietskdrper-
schaften in der Region sowie Akteuren auf Landesebene eine qualitative Orientierung
zur Verbesserung der Verkehrssituation durch mogliche Mallnahmen(-biindel) in Form
von Alternativen zu bieten. Detail- und Ausfithrungsplanungen waren nicht Gegenstand
dieser Untersuchung.



2 Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept Feldbergregion

Die Konzeption sollte im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung verkehrsplanerische
wie auch (tourismus-)wirtschaftliche und o©kologische Belange beriicksichtigen
(Qualitdt fir Tourismus und Umwelt). Die Funktionsfihigkeit der touristischen
Destination Feldberg soll in Bezug auf die verkehrliche Erreichbarkeit sichergestellt
und verbessert werden.

Die Erarbeitung der vorliegenden Untersuchung fand in enger Abstimmung mit der TA-
Akademie statt. Zwischenergebnisse wurden in mehreren Runden mit den Biirger-
meistern der drei betroffenen Kommunen erdrtert.

Aufgrund der komplexen Verkehrssituation und vielschichtigen Interessenlage kann die
vorliegende Untersuchung keine fertige Verkehrsplanung liefern. Sie mochte jedoch mit
fundierten Grundlagen iliber den heutigen Zustand sowie verschiedenen Losungs-
ansédtzen einen Beitrag fiir einen zielgerichteten und fruchtbaren Diskussionsprozess
liefern.



Problem- und Defizitanalyse 3

2 Problem- und Defizitanalyse

2.1 Die Feldbergregion und ihre touristische Struktur

Projektgebiet

Projektgebiet ist der ndhere Bereich um den Feldberg mit den Siedlungen Feldberg Ort,
dem Feldbergerhof und den umliegenden touristischen Anlagen sowie die dazugehorige
Verkehrsinfrastruktur.

Das engere Feldberggebiet umfasst das Massiv des Feldbergs (1493 m) mit dem in siid-
oOstlicher Richtung vorgelagerten Seebuck. Im Siiden des Feldbergmassivs schlieB3t sich
das Herzogenhorn (1415 m) an, dessen nordlicher Teil aufgrund des eng verflochtenen
touristischen Angebots (Grafenmatt-Lifte, Fahler Abfahrten) mit einbezogen wurde.
Das Herzogenhorn wird vom Feldberg durch einen Sattel getrennt, auf welchem sich
auch die Passhohe der B 317 Titisee-Lorrach befindet, die das Feldberggebiet in Ost-
West-Richtung quert.

Die grofiten Flichen im Projektgebiet entfallen auf die drei Kommunen Feldberg,
Todtnau und St. Blasien, die gemeinsam auch den Liftverbund Feldberg betreiben.

Touristische Struktur

Zusammen mit den Destinationen Titisee und Schluchsee bildet das Feldberggebiet den
touristischen Kernraum des Siidschwarzwaldes als der mit Abstand bedeutendsten
Tourismusregion Baden-Wiirttembergs. Die drei genannten Ziele bestimmen malBgeb-
lich das Bild der Fremdenverkehrslandschaft Siidlicher Schwarzwald und die Gesamt-
attraktivitét dieser Urlaubsregion.

Gerade der Feldberg hebt sich dabei jedoch nochmals durch seine hohe ganzjdhrige
Nutzungsintensitit, also in der Sommer- wie in der Wintersaison ab.

Der Feldberg wird aus einer groflen Zahl von Urlaubsorten in der Umgebung besucht
und ist daneben Naherholungsziel vor allem aus dem Raum Freiburg, aber auch dariiber
hinaus. Im Radius von 100 Kilometern um den Naturpark Siidschwarzwald wohnen
immerhin 11,5 Mio. Menschen.'

"' R. Roth: Entwicklungskonzeption Sporttourismus, S. 54
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Der Tourismusverband Siidlicher Schwarzwald gibt die Zahl der Ubernachtungen im
Jahr 2000 mit rund acht Millionen an.” Davon entfallen auf die Gemeinde Feldberg rund
500.000, auf Todtnau rund 380.000 und auf St. Blasien rund 325.000. Nach einem
deutlichen Riickgang der Ubernachtungszahlen bis Mitte der 90er Jahre, haben sich die
Zahlen bis 2000 wieder etwas erholt.

Touristische Infrastruktur im engeren Feldbergbereich

Neben einem ausgedehnten Wanderwegenetz im Sommer und einem Netz von 60
Kilometern Loipen im Winter konzentriert sich die touristische Infrastruktur des
Feldbergs auf die Bereiche um das Hotel Feldbergerhof und um Feldberg Ort mit
Gaststétten, Hotels und weiteren Beherbergungsbetrieben.

Im Winter spielen die Liftanlagen und Abfahrten fiir den Alpinskilauf als Anziehungs-
punkt eine zentrale Rolle, die vom Feldbergerhof auf den Seebuck, von Feldberg Ort in
Richtung Grafenmatt und von Fahl in Richtung Grafenmatt fiihren. In den vergangenen
Jahren wurden die Lift- und Nebenanlagen am Seebuck (Feldbergbahn) umfassend
modernisiert, womit dort auf absehbare Zeit ein Abschluss des Ausbaus der
Liftinfrastruktur erreicht ist. Entsprechende Modernisierungsmaf3inahmen befinden sich
fiir die Gebiete Grafenmatt und Fahl noch im Planungsstadium. Die Lifte werden von
drei gemeindeeigenen bzw. -beteiligten Gesellschaften betrieben, die zusammen einen
Liftverbund bilden.

Am Herzogenhorn befinden sich Loipen sowie das Bundesleistungszentrum des
deutschen Skiverbands.

Die Besuchernachfrage konzentriert sich im Winter auf die Bereiche Feldbergerhof und
Feldberg Ort und erst mit deutlichem Abstand folgt Fahl mit einer neben den
Liftanlagen geringen touristischen Infrastruktur. Nur am Feldbergerhof stehen in
groBerem Umfang Parkflichen zur Verfiigung. Sie befinden sich in privatem Besitz und
sind kostenpflichtig.

Im Sommer konzentriert sich die Besuchernachfrage in stirkerem MaB auf den
Feldbergerhof (1270 m) als unmittelbarem Zugangsort zum Feldberg. Hier beginnt auch
die im Sommer zur Kabinenbahn umgeriisteten Bahn auf den Seebuck. Als weiterer
Anziehungspunkt wurde hier Ende 2001 das Haus der Natur eroffnet. Als ganzjéhriger,
saisoniibergreifender touristischer Schwerpunkt im Feldberggebiet ist daher der Bereich
Feldbergerhof zu betrachten.

? zit. nach Badischer Zeitung, 11.4.2001. Zusammen mit den in der amtlichen Statistik nicht erfassten
Privatquartieren wird die Zahl auf rund 12 Mio. Ubernachtungen geschiitzt.
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Legende:

A...Feldberggipfel (1493 m ii.NN)  B...Seebuck (1448 m) C...Hotel Feldbergerhof
D...Paf3hohe der B 317 (1231 m) und Hebelhof  E...Grafenmatt (1377 m)
F...DSV-Leistungszentrum Herzogenhorn  G..Herzogenhorn (Gipfel;, 1415 m) T..Todtnauer
Hiitte ~ W...St. Wilhelmer Hiitte  Z...Zastler Hiitte

S...Sessellift  L...Einstiegsmoglichkeit Kopfle-Loipe und Herzogenhorn-Loipe
(P1)...Gropiparkplatz am Feldbergerhof  (P2)...Parkplitze entlang Zubringerstrafie
(P3)...Gropparkplatz am Hebelhof  (P4)...Parkpliitze entlang der B 317

——— Gemeindegrenzen

[————  Schlepplift

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet (Entwurf und Gestaltung: J. Brenner)
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Lage im Verkehrsnetz

Der Feldberg ist im StraBenverkehr gut erschlossen. Die B 317 zwischen Lorrach und
Bérental bzw. Titisee quert das Feldberggebiet unmittelbar iiber den Feldbergpass. Aus
Richtung Freiburg sowie aus Richtung Stuttgart-Villingen ist der Feldberg iiber die B
31 bis Titisee erreichbar. Aus Richtung Siiden (Waldshut) wird der Feldberg iiber die B
500 bis Bérental erreicht.

Von der B 317 zweigt nahe der Feldberg-Passhohe eine ebenfalls als Bundesstral3e
eingestufte Stichstraf3e ab und endet nach ca. 800 Metern am Feldbergerhof.

Im offentlichen Verkehr ist zundchst als nichstgelegener Schienenverkehrshalt der
sechs Kilometer vom Feldberg entfernte Bahnhof Feldberg-Bérental zu nennen, an dem
stiindlich Ziige der Linie Freiburg-Seebrugg halten und der mit einer tdglichen
Interregio-Verbindung auch Fernverkehrsanschluss besitzt. Die Buslinie 7300 Titisee-
Bérental-Feldberg-Todtnau-Zell-Schoptheim-Lorrach der SiidbadenBus GmbH bietet
fiir einen Grofiteil der Ziige Zu- und Abbringerfunktion am Bahnhof Feldberg-Barental
und stellt Direktverbindungen zum Feldberg von Titisee (zusitzliche Zuganschliisse der
Linie Freiburg-Neustadt) und aus dem Wiesental (Todtnau, Schoptheim) her.

2.2 Nutzungs- und Zielkonflikte im engeren Feldbergbereich

Am Feldberg treffen die Bediirfnisse von Erholung und Tourismus einerseits sowie von
Natur- und Landschaftsschutz in besonderem Malle aufeinander.

Bedeutung als Erholungsgebiet mit zahlreichen Nutzungen besitzt der Feldberg das
ganze Jahr iiber, ob fiir Wanderer, welche die Rundblicke genielen wollen oder fiir Ski-
fahrer, welche die hochgradig ausgebaute Infrastruktur nutzen (26 Lifte im Liftverbund,
60 km Loipe). Gleichzeitig ist der Feldberg aufgrund seiner glazial und periglazial
gepriagten Morphologie, seines Klimas und in der Folge einer subalpinen Vegetation
sowie seiner Tierwelt in weiten Teilen als Naturschutzgebiet ausgewiesen. Der Konflikt
zwischen hohem Besucherdruck und Naturschutz fiihrte bereits in den 70er und 80er
Jahren zu verschiedenen BesucherlenkungsmafB3nahmen am Feldberg.

Jeder weitere Ausbau der touristischen Infrastruktur muss daher sorgsam mit den
Belangen des Natur- und Landschaftsschutzes abgewogen werden. Dabei sind
Interessenkonflikte unvermeidbar.

Ungelost sind auch die Probleme, die aus den Belastungen durch die An- und Abreise
der Feldbergbesucher entstehen. Die Besuchermenge und die Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs bei der An- und Abreise fiithrt insbesondere an den
besucherstarken Tagen im flieBenden und ruhenden Verkehr zu Problemen. Durch eine
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grof3e Zahl fahrender und abgestellter Fahrzeuge sinken die Attraktivitit des Zielgebiets
und die Géstezufriedenheit. Vor allem im Sommer wird der Verkehr von den Besuchern
als Beeintriachtigung des Natur- und Landschaftserlebnisses empfunden. 43 Prozent der
Wanderer am Feldberg empfinden den Auto- und Motorradverkehr als storend.”

Bemiihungen um eine vollstindige Sperrung fiir den Autoverkehr, wie sie beispiels-
weise am Belchen umgesetzt wird, sind auf den Feldberg aus verschiedenen Griinden
nicht iibertragbar. Zum einen bendtigt die ausgebaute Infrastruktur an Restaurants,
Hotels, Beherbergungsbetrieben, Liftanlagen sowie die bedeutend groBere Zahl an
Besuchern eine leistungsfahige ErschlieBung. Zum anderen erlaubt die wichtige Verbin-
dungsfunktion der Bundesstrafle 317 {iber den Feldberg keine einfache Unterbrechung.

Kleinrdaumige Sperrungskonzepte am Rande des engeren Feldberggebiets, ndmlich die
Sperrung der Zufahrt zum Herzogenhorn sowie, au3erhalb des engeren Untersuchungs-
raums gelegen, zur Todtnauer Hiitte / St. Wilhelmer Hiitte wurden in den 90er Jahren
eingefiihrt, haben sich jedoch nicht bewéhrt und wurden wieder aufgehoben.

2.3 Die Besucherzahlen des engeren Feldbergbereichs

2.3.1 Jahres- und Saisondaten

Verldssliche Daten iiber die Anzahl der jahrlichen Besucher am Feldberg liegen nicht
vor. Plausible Schidtzungen gehen von rund einer Million Besuchern pro Jahr aus.
Davon entfallen rund 600.000 auf die Wintersaison und 400.000 auf die
Sommersaison.”

Einzugsbereich

Nach Aussagen der ortlichen Sachverstindigen verteilt sich die Herkunft der Feldberg-
besucher wie folgt:

1/3  Urlauber in der Feldbergregion,
1/3 Schwarzwaldgéste,
1/3  Naherholer.

3 R. Roth: Entwicklungskonzeption Sporttourismus im Naturpark Siidschwarzwald, S. 166

* Andere Schitzungen in der Hohe von 2 Mio. Besuchern/Jahr und 15.000 Besuchern an Spitzentagen
bzw. 5000-8000 Pkw (vgl. Becker/Job/Koch 1991) scheinen zu hoch gegriffen, da eine entsprechende
Anzahl von Pkw auf den vorhandenen Abstellmoglichkeiten nicht umgeschlagen werden kann.
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Das bedeutet, dass rund 2/3 der Feldbergbesucher Schwarzwaldurlauber sind und von
threm Urlaubsort anreisen. An den besucherstarken Wochenenden liegt der Anteil der
Tagesausfliigler selbstverstandlich hoher.

Einen Hinweis auf den Einzugsbereich gibt auch folgende Auswertung der Anreise-
zeiten der Feldbergbesucher:

Anreisezeiten der Feldbergbesucher 5

bis 30 Minuten 33 %
30 - 60 Minuten 41 %
60 - 90 Minuten 13 %
uber 90 Minuten 13 %

Tabelle 1: Anreisezeiten der Besucher zum Feldberg

Auch an den Tagen mit hoher Besucherfrequenz iiberwiegt der Anteil der Besucher aus
dem Einzugsbereich bis 60 Minuten Fahrzeit (mit 71 Prozent) eindeutig.®

2.3.2 Die Wintersaison

In der gesamten Wintersaison von Dezember bis Ostern ist von bis zu 600.000
Besuchern des Feldberg auszugehen, in Jahren mit schlechten Schneeverhéltnissen auch
etwas weniger. Davon entfillt die gute Hilfte auf Liftbenutzer (Alpin-Skifahrer / Snow-
boarder) und der Rest auf andere Wintertouristen.

Saisonverlauf

Die Wintersaison ist im wesentlichen gebunden an die Wintersportmdglichkeiten, also
an eine ausreichende Schneedecke. In Spitzenjahren ist an 150 Tagen Wintersport mog-
lich, in schneearmen Jahren nur an 30-70 Tagen. Das langjéhrige Mittel liegt bei 90-100
Tagen.” Tabelle 2 zeigt die Anzahl der Betriebstage der Liftanlagen sowie die Zahl der
verkauften Liftkarten fiir die Jahre 1989/1990 bis 2000/2001 (vgl. auch Abb. 3).

* R.Roth: Umweltvertrigliche Entwicklungskonzeption Skigebiet Menzenschwand / Feldberg, S.91
6
ebd.

7 Daten der Liftbetreiber iiber Betriebstage der Lifte; vgl. auch R. Roth, Umweltvertrigliche Entwick-
lungskonzeption Skigebiet Menzenschwand / Feldberg, S. 96
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Saison Betriebstage Summe Karten je
Grafenmatt Betriebstag
1989/1990 27 41.282 1.529
1990/1991 94 187.298 1.993
1991/1992 129 235.758 1.828
1992/1993 33 65.119 1.973
1993/1994 104 185.977 1.788
1994/1995 107 192.874 1.803
1995/1996 76 134.411 1.769
1996/1997 115 156.524 1.361
1997/1998 105 174.787 1.665
1998/1999 144 266.744 1.852
1999/2000 157 272.420 1.735
2000/2001 100 ca. 300.000* ca. 3.000*

* = Daten fir 2000/2001 methodisch nicht vergleichbar

Tabelle 2: Anzahl der Betriebstage je Saison und verkaufte Liftkarten seit 1990

Verkaufte Entwicklung der verkauften Skipasse seit 1989

Karten
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Abbildung 3: Anzahl der verkauften Skipésse je Saison seit 1990
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Den Verlauf der Liftnutzer liber eine Saison hinweg (Anzahl verkaufter Karten je
Betriebstag in der Saison 1999/2000) zeigt Abbildung 4 (eine genauere Abbildung ist in
Anlage 1 zu finden).Deutlich zu erkennen sind die ausgepridgten Nachfrageschwan-
kungen und die hervorgehobene Stellung der Wochenenden.

7000
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4000

3000

2000

1000

Abbildung 4: Schwankungen der Tagesnachfrage in der Saison 1999/2000

Die Besucherzahlen konzentrieren sich auf die Wochenenden und die Schulferien,
sowie mit gewissem Abstand sonnige Wochentage mit guten Schneeverhéltnissen. Dies
zeigt Tabelle 3.

An den Spitzentagen der Wintersaison ist von rund 10.000 Besuchern am Feldberg aus-
zugehen.

Verteilung der Feldbergbesucher iiber die Wintersaison®

Wochenenden 42 %
Schulferien 44 %
Wochentage 14 %

Tabelle 3: Verteilung der Feldbergbesucher in der Wintersaison

Nach Aussagen der Liftbetreiber ist in den vergangenen Jahren ein Trend der zeitlichen
Nachfrageentzerrung zu erkennen. Die Liftnutzerzahlen steigen vor allem an den Werk-
tagen.

¥ Quelle: R. Roth: Entwicklungskonzeption Sporttourismus im Naturpark Siidschwarzwald, S. 212
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In manchen Jahren stellt bei schlechter Schneelage der Feldberg die einzige Winter-
sportmoglichkeit im Siidschwarzwald dar, wie zuletzt in der Saison 2000/2001. Bei
einer solchen Schneeinsellage des Feldbergs nehmen Schwarzwaldurlauber teilweise
taglich langere Fahrtwege in Kauf, um am Feldberg Ski zu fahren, z.B. Distanzen wie
Schénwald-Feldberg .’

Im Bereich der Tagesausfliigler sind aber auch gegenldufige Trends bei Schneeinsellage
zu beobachten: wenn man von Freiburg aus keinen Schnee sehen kann, brechen die
Freiburger erst gar nicht zum Ausflug in den Schnee auf. '

An schneelosen Tagen ohne Fernsicht sind hingegen so gut wie keine Besucher am
Feldberg anzutreffen.

Aktivititen

Die Hilfte der Besucher in der Wintersaison kommt zum Alpin-Skilauf zum Feldberg.
Der Rest verteilt sich auf Spaziergénger, Langldufer und sonstige Ausfliigler.

Réumliche Verteilung im Gebiet

Die Alpin-Skifahrer verteilen sich wie folgt im Gebiet:
Feldberg ca. 40 %,
Grafenmatt  ca. 40 %,
Fahl ca. 20 %.

Aufgrund der topografischen Verhiltnisse und der infrastrukturellen Ausstattung
(Gaststétten, Skischule) wird das Gebiet Grafenmatt vorwiegend von Familien und
weniger gelibten Skifahrern genutzt, wihrend sich die fortgeschrittenen Skifahrer auf
den Bereich Fahl konzentrieren.

Durch die infrastrukturelle Aufwertung des Seebucks erhoht sich in jlingster Zeit der
Feldberger Anteil in Richtung 50 %.

? Prof. R. Roth im miindlichen Gespriich, Febr. 2001
10
dto.
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2.3.3 Die Sommersaison

Saisonverlauf

Auch die Sommersaison ist von erheblichen Schwankungen der Besucherzahlen ge-
pragt. An Wochenenden mit Inversionswetterlage und guter Fernsicht im Sommer und
besonders im Herbst treten dhnliche Probleme auf wie an besucherstarken Winter-
wochenenden.

Bei einer Erhebung im Jahr 1995 wurden von Mai bis Oktober auf dem Feldberggipfel
140.000 Wanderer gezihlt (im Durchschnitt 778 Wanderer/Tag).

Der Spitzenmonat war der Juli mit 36.000 Wanderern (1.161 Wanderer/Tag).
Der absolute Spitzentag war ein milder Oktober-Sonntag mit 2.200 Wanderern.

Der niedrigste Wert wurde an einem verregneten Augusttag mit nur 60 Wanderern ver-
zeichnet.'" Dies macht die groBen Schwankungen in Abhingigkeit vom Wetter deutlich.

2.3.4 Singulire Groflveranstaltungen

In den vergangenen Jahren fanden am Feldberg eine Reihe von spektakuldren
GrofBveranstaltungen mit jeweils bis zu 20.000 Besuchern statt.

1999: Festival Radio Regenbogen,
2000: Gipfelparty Radio Regenbogen, Weltcup Ski-Alpin in Fahl,
2001: Gipfelparty Radio Regenbogen (im Mérz).

Dabei wurde jeweils die Bundesstrale fiir den Durchgangsverkehr gesperrt und als
Parkraum genutzt. Pendelbusse brachten die Besucher auf den Feldberg.

! Zihlung der AG fiir Landschafts- und Umweltplanung im Jahr 1995, zit. nach Entwicklungskonzept
Sporttourismus, S. 182
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2.4 Typische Feldberg-Tage und ihre Verkehrsprobleme

2.4.1 Der Spitzentag im Winter

2.4.1.1 Anzahl, Struktur und Aktivititen der Besucher

In der Wintersaison treten Spitzentage an den Wochenenden und in den Schulferien auf,
soweit die Schneeverhiltnisse alpinen Wintersport zulassen und gutes Wetter herrscht.
An diesen Tagen treten die grofiten Verkehrsprobleme auf. Daher wird dieser Tagestyp
in besonderer Weise untersucht und dargestellt.

Die Besucher und ihre Aktivititen

An solchen Spitzentagen wird der Feldberg von rund 10.000 Personen besucht. Diese
Zahl lésst sich auch {iber die zur Verfiigung stehende Verkehrsinfrastruktur nachvoll-
ziehen'?:

Berechnung Personen/Tag
Anzahl Stellplatze 2300
* Umschlag 1,3 Fahrzeuge/Tag = 2990
* Besetzung 2,9 Personen/Pkw => 8671 8670
Anteil OPNV + Reisebusse 1700 1700
Summe 10370

Tabelle 4: Abschitzung der Besucherzahl an Spitzentagen anhand der verfiigbaren Parkierungsflichen

Eine ausfiihrlichere Darstellung dieser Abschitzung ist in Anlage 2 zu finden.

Davon entfallen rund 6.000 Personen auf Alpinskifahrer und Snowboarder, welche die
Liftanlagen des Liftverbunds nutzen. Der restliche Teil der Besucher sind Spazier-
ginger, Skilangldufer oder begleitende Eltern von Kindern, die einen Skikurs absol-
vieren.

Ein relevanter Teil ist auch den Ausfliiglern zuzurechnen, die mit dem Pkw eine
Ausflugstour an verschiedene Zielpunkte des Hochschwarzwalds unternehmen (Titisee,
Feldberg, Schluchsee usw.) und nur kurze Zeit am Feldberg verbringen. In den
Wintermonaten mit kurzen Tagen sowie bei schlechterem Wetter nimmt die Zahl der
Ausfliigler sicherlich stirker ab als jene der Wintersportler.

12 Vgl. hierzu auch Abschnitt 2.5.1
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Bei einer Besucherbefragung am 5. Mérz 2000 (Fasnachtsferien) gaben 77 Prozent der
Befragten an, an diesem Tag ausschlieBlich den Feldberg als Ziel anzusteuern.” Ein
gutes Fiinftel verband den Ausflug zum Feldberg mit einem Besuch anderer Ziele (v.a.
Titisee und Schluchsee). Der Anteil der ,,Aktivitdtenkoppler®, welche in der Verkehrs-
mittelwahl aufgrund der gewiinschten Flexibilitdt stirker auf den Pkw festgelegt sind,
ist also in der Wintersaison relativ gering.

An den Spitzentagen ist der Anteil von Kindern mit knapp 30 Prozent der Gesamt-
besucherzahl sehr hoch.'* Ein Drittel der befragten Besucher wihrend der Faschings-
ferien 2000 war tiberhaupt das erste Mal am Feldberg, weitere 40 Prozent das erste Mal
in der betreffenden Saison. Nur ein Viertel der Besucher war in der damaligen Saison
bereits zuvor einmal oder mehrmals am Feldberg und daher auf die Verhéltnisse gut
eingestellt. Die Vertrautheit mit der Situation ist fiir das Verkehrsverhalten und die
Verkehrsmittelwahl ein wichtiger Aspekt."

Herkunftsorte

Am 5. Mérz 2000 (Sonntag) wurde durch die TA-Akademie eine umfangreiche Kenn-
zeichenerhebung auf den GroBparkpldtzen am Feldbergerhof, entlang der Stichstrafe,
entlang der Bundesstrale B 317 und auf den Parkplétzen in Feldberg Ort durchgefiihrt.
' Die Herkunftsorte der Besucher an diesem Winterspitzentag ergaben folgendes Bild:

Herkunftsregionen Anteil Anteile
Kumuliert

Stadt Freiburg und Lkr., Breisgau-Hochschwarzwald 12 % 12 %
Lkr. Lérrach und Waldshut 8 % 20 %
Ubriger Regierungsbezirk Freiburg 15 % 35 %
Regierungsbezirk Karlsruhe (Nordbaden) 8 % 43 %
Regierungsbezirke Stuttgart und Tlbingen (Wrttemberg) 1% 54 %
Andere Bundeslander 34 % 88 %
Andere Staaten 12 % 100 %
Summe 100 %

Tabelle 5: Herkunftsregionen der Feldbergbesucher (Ergebnis einer Kennzeichenerhebung)

3 Befragung der TA-Akademie vom 5.3.2000; vgl. Gutachten R. Roth: umweltvertrigliche Entwick-
lungskonzeption Skigebiet Menzenschwand/Feldberg, S. 90

'* Erhebung der TA-Akademie am 5.3.2000
15
ebd.

insgesamt wurden 1846 Fahrzeuge erfasst.
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Auffallend ist der hohe Anteil (46%) von Besuchern aus anderen Bundeslindern und
anderen Staaten (vor allem Niederlande und Belgien). Diese Gruppe ist mit wenigen
Ausnahmen der Gruppe der Urlaubsgiste zuzuordnen. 20 Prozent kommen aus den
Anliegerlandkreisen des Feldbergs (Freiburg, Breisgau-Hochschwarzwald, Lorrach,
Waldshut) und sind mit Sicherheit Naherholer.

Die restlichen 34 Prozent kommen aus Baden-Wiirttemberg und verteilen sich auf beide
Gruppen.

Eine gutes Drittel der Besucher ist damit der Gruppe der Naherholer zu zurechnen.

Verkehrsmittel bei der An- und Abreise

Rund 80 Prozent aller Besucher reisen im Winter mit dem Pkw zum Feldberg an.
Jeweils rund 10 Prozent entfallen auf den OPNV (Buslinie 7300 und Liftbus) und
Reisebusse.

Mit einer durchschnittlichen Besetzung von rund 2,9 Personen sind die einzelnen Pkw
sehr gut ausgelastet.'” Dies hingt auch mit dem hohen Kinderanteil unter den
Besuchern zusammen.

Aufenthaltsdauer, An- und Abreisezeiten

Die Hauptanreisezeit ist zwischen 9 und 11 Uhr. Um 11 Uhr sind an Spitzentagen die
meisten Parkplétze belegt. Die Hauptabreisezeit beginnt ab 16 Uhr.

Im Winter bleibt tiber die Hilfte der Besucher (52 %) ldnger als sechs Stunden am
Feldberg. Ein weiteres Viertel (26 %) verbringt vier bis sechs Stunden am Feldberg.
Nur ein gutes Fiinftel der Besucher hat den Feldberg bereits nach max. vier Stunden
wieder verlassen.'® Dies entspricht dem Fiinftel unter den Besuchern, das am gleichen
Tag noch ein anderes Ausflugsziel ansteuert.

Dies ergibt eine durchschnittliche Aufenthaltsdauer von gut fiinf Stunden. Dies
bedeutet, dass nur ein geringer Teil der Parkplitze je Tag doppelt belegt werden kann.

' eigene Erhebungen im Februar 2001
'8 Besucherbefragung der TA-Akademie am 5.3.2000
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2.4.1.2 Auftretende Verkehrsprobleme
Parkplatzmangel

Gekennzeichnet ist die Situation am Feldberg durch einen akuten Mangel geeigneter
Pkw-Parkmdglichkeiten. Geordneter Parkraum steht bei weitem nicht in ausreichendem
MalBl zur Verfiigung. Dies fithrt zu teilweise ,.chaotischen Verkehrsverhiltnissen*
(Verkehrspolizei).

Der GroBparkplatz am Feldbergerhof mit rund 700 Stellpldtzen (die Zahl schwankt je
nach Schnee- und Rdumverhéltnissen) und die Parkplitze entlang der Stichstrale (ca.
150) reichen fiir die Besucher des Feldbergerhofs und des Seebucks nicht aus. In
Feldberg Ort als Ausgangsort der Grafenmattlifte stehen sogar nur rund 230 geordnete
Stellplédtze zur Verfiigung. Hier gibt es damit ein noch gréferes Defizit.

Gegen 10.30 — 11.00 Uhr sind auch am Seebuck alle liftnahen Parkplétze belegt. Haufig
lassen dann die Pkw-Fahrer ihre Mitfahrer in Liftndhe aussteigen und suchen alleine
nach einem entfernter gelegenen Parkplatz.

Die iibrigen Fahrzeuge parken an den Spitzentagen entlang der Bundesstralle 317. Dies
betrifft einen Abschnitt von knapp vier Kilometern zwischen der oberen Herzbachkurve
(ca. 1 km westlich von Feldberg Ort) und der Kreuzlekurve (ca. 1 km 0&stlich des
Caritashauses). Aufgrund der grofziigigen Ausbaubreite der StraBe wird teilweise
einseitig, teilweise auch zweiseitig in Langsrichtung, im Bereich gesonderter
Parkbuchten auch in Querrichtung geparkt. Allerdings entstehen dabei erhebliche
Probleme:

e Mit bis zu zwei Kilometern Lange sind die FuBwege zu den Zielpunkten
Feldbergerhof und Feldberg Ort unzumutbar lang, insbesondere fiir die
Alpinskifahrer mit ihrer Ausriistung. Diese Verhéltnisse fithren bei den Gésten zu
grofer Verdrgerung.

e Der Parksuchverkehr nach giinstig gelegenen Parkplédtzen in Nédhe der Zielpunkte,
sowie Ein- und Ausstiegsvorgidnge von Beifahrern auf der StraBle fiithren zu
chaotischen Stralenverkehrsverhiltnissen.

e Die BundesstraBe 317 dient nicht nur dem Durchgangsverkehr, sondern wird auch
auferhalb der Ortslagen zum Parken, Rangieren, Umziehen und als Fulweg genutzt.
Dies fiihrt zu Behinderungen und geféhrlichen Verkehrssituationen.

e Die nicht ausreichende Zahl an Stellplitzen fiihrt dazu, dass auch Ubernachtungs-
giste ihr Fahrzeug am StraBenrand abstellen und damit das néchtliche
Schneerdumen der Bundesstral3e erheblich erschweren.

Auch in Fahl reichen bei Betrieb der Fahler Liftanlagen die dortigen
Parkplatzkapazititen an solchen Tagen nicht aus.
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Staus

Staus entstehen vor allem auf der Zufahrt von der B 317 zum Feldbergerhof. Hier
iiberlagern sich der Riickstau durch das Kassiergeschift bei der Einfahrt zum kosten-
pflichtigen GroBparkplatz, Wendemanover von Besuchern, die keine Parkgebiihren
akzeptieren wollen, Rangiermandvern und Warten auf freiwerdende Parkplétze entlang
der StichstraBe und Absetzen und Aufnehmen von Mitfahrern samt Ausriistung. Die
Zusténde sind so schwerwiegend, dass die Linienbusse die Haltestelle Feldbergerhof an
den Winterwochenenden nicht mehr anfahren kénnen, weil ansonsten auf dieser kurzen
Strecke mit 1 Kilometer Lange Verspitungen von bis zu 30 Minuten entstehen (!). Auch
fiir Rettungsfahrzeuge (Feuerwehr, Notarzt) ist dann kein Durchkommen mehr. An
manchen Spitzentagen wird die Zufahrt zur Stichstra3e fiir den Gesamtverkehr gesperrt,
wenn alle Parkplétze erschopft sind. Dies stoft bei Pkw-Fahrern, die ihre Mitfahrer am
Lift abliefern oder abholen wollen, auf groes Unverstindnis und fiihrt zu heftigen
Beschimpfungen der Polizeibeamten.

Sperrung der StichstraRe ab Abzweig von der B 317 am 11.2.2001

11:00 Grofyparkplatz Feldberger Hof ist voll belegt.

11:20 Die Polizei stellt halbseitige Bake "keine Durchfahrt" am Abzweig B 317 auf.

11:30 Viele Pkw fahren durch

11:35 Ein Polizeibeamter bewacht die Absperrung. Viele Autofahrer regen sich auf, der

Beamte wird beschimpft.
("Mssen Kinder zur Skischule bringen", "Nie mehr Feldberg")
11:45 Der Polizeibeamte zieht (entnervt) ab.
11:45 - 12:30 94 Pkw wenden direkt vor der Abschrankung.
75 Pkw fahren durch. Nur vier davon kommen in der Erhebungszeit wieder zuriick. Der
Rest findet offensichtlich einen Parkplatz.

13:00 Am Grolparkplatz werden (wieder) munter Parkkarten verkauft und Pkw eingelassen —
trotz Sperrung unten am Abzweig.
14:30 Die Polizei hebt die Sperrung auf.

Auf der Bundesstralle von / nach Bérental kommt es bei der Anreise ab 9 Uhr und der
Abreise gegen 16 Uhr teilweise zu zédhfliissigem Verkehr. Bei Schneefall kommt der
Verkehr durch rutschende und querstehende Fahrzeuge zum Stillstand.
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OPNV

An den Spitzentagen im Winter verkehrt zusitzlich zum Angebot der SBG-Linie 7300
(zwei Fahrten je Stunde in der jeweiligen Lastrichtung, abgestimmt auf die Zugan-
schliisse in Bérental bzw. Titisee) halbstiindlich der von den Liftbetreibern finanzierte
Liftbus zwischen Bérental und dem Feldberg. Damit fahren in Lastrichtung vier Busse
je Stunde, wovon drei Busse in Birental oder Titisee Zuganschluss aus bzw. in
Richtung Freiburg haben. Fiir Liftkartenkaufer ist dieses Angebot kostenlos.

Befragungen haben gezeigt, dass dieses Busangebot bei den anreisenden Pkw-Nutzern
nur unzureichend bekannt ist. Umsteiger vom Pkw auf den Liftbus gibt es so gut wie
keine. Er wird nur von Personen genutzt, die bereits mit dem Zug anreisen.

Trotzdem ist an Spitzentagen die Kapazititsgrenze der Busse zu den Hauptan- und
-abreisezeiten bereits tiberschritten.

Bereits die Ziige ab Freiburg ins Hollental sind in der jeweiligen Lastrichtung tiberfiillt.
In den Abbringerbussen ab Bérental sind dann nicht nur Stehplétze die Regel, sondern
es bleiben auch Fahrgiéste stehen, die dann eine halbe Stunde auf den néchsten Kurs und
bei der Riickfahrt ggf. in Bédrental einen weitere halbe Stunde auf den nichsten
Zuganschluss in Richtung Freiburg warten miissen.

Auch an Tagen, an denen die Kapazititen nicht erschopft sind kommt es zu iiberfiillten
Bussen, weil zeitparallel verkehrende Busse nicht im festen Konvoi, sondern in
geringem zeitlichen Abstand verkehren und alle Fahrgiste aus Angst, den Anschluss zu
verpassen, in das erste Fahrzeug drangen.

Durch die Behinderungen im Stralenverkehr konnen die Busse nicht ihre Fahrplidne
einhalten und Zuganschliisse werden verpasst. Daher fahren die Busse an den Spitzen-
tagen inzwischen nicht mehr die besonders problematische Haltestelle Feldbergerhof
an, sondern nur noch eine Ersatzhaltestelle am Abzweig der Stichstrale von der B 317.
Dadurch ergeben sich fiir die OPNV-Nutzer sehr lange FuBwege zur Sesselbahn am
Seebuck. Sie sind weiter als flir den GroBteil der Pkw-Nutzer. Lediglich in Feldberg Ort
konnen die Fahrgiste direkt die Grafenmattlifte erreichen.

Unter dem Strich ist das Liftbus-Angebot daher nicht wirklich attraktiv und zuverlassig.
Nutzervorteile, welche die Nutzung des Liftbusses gegeniiber der Anreise mit dem Pkw
attraktiv machen konnten, entstehen trotz der chaotischen Parkraumsituation nicht.

Fazit

Fiir den Versorgungs- und Rettungsverkehr entstehen unzumutbare Verhiltnisse. Der
OPNV wird in seiner Zuverlissigkeit schwerwiegend beeintriichtigt.

40 Prozent der mit dem Pkw anreisenden Besucher des Feldbergs storen sich an der
Verkehrssituation. Es sind dringend Verbesserungen notwendig.
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2.4.2 Der Spitzentag im Sommer

Uber die Sommersaison liegen im Unterschied zu den Spitzentagen im Winter
vergleichsweise wenig Informationen und vor allem kaum quantitative Daten vor.

Der Spitzenmonat der Sommersaison liegt mit dem Juli in der Urlaubszeit. Die
absoluten Spitzentage sind jedoch die sonnigen Herbstwochenenden, vor allem bei
Inversionswetterlage (Nebel in der Rheinebene, Sonne im Hochschwarzwald, hervor-
ragende Fernsicht).

2.4.2.1 Anzahl, Struktur und Aktivititen der Besucher
Die Besucher und ihre Aktivitiaten

Fiir die Sommersaison liegen keine verldsslichen Daten vor. Die Verkehrssituation lésst
jedoch annehmen, dass an Spitzentagen im Herbst ebenfalls bis zu 10.000 Personen den
Feldberg besuchen. An den normalen Sommertagen, auch an den Wochenenden sind die
Zahlen jedoch deutlich niedriger.

Neben Wanderern, Mountainbikern, Pilzsammlern sind vor allem Spaziergédnger und
Ausfliigler, die nur relativ kurze Zeit am Feldberg verbringen, anzutreffen.

Generell sind die Besucher im Sommer im Schnitt dlter als im Winter, und es kommen
sehr viel weniger Kinder auf den Feldberg." Die Wanderer sind zu 60 % im Alter ohne
Kinder (Durchschnittsalter 49 Jahre).

Die riumliche Verteilung im Feldberggebiet

Im Sommer dominiert innerhalb des Feldberggebiets eindeutig der Zielpunkt
Feldbergerhof mit der Kabinenbahn auf den Seebuck.

75 Prozent der Busfahrgéste mit dem Ziel Feldberg frequentieren die Haltestelle
Feldbergerhof. Bei den Pkw-Anreisenden liegt dieser Anteil — betrachtet man die
Parkplatzbelegung — noch hoher. Dies ist zuriickzufiithren auf den groBeren Anteil an
Kurzzeitausfliiglern und Spaziergédngern. Mit deutlichem Abstand folgen der Bereich
Caritashaus sowie die mit dem Pkw anfahrbaren Wanderparkpldtze am Herzogenhorn
und an der Todtnauer Hiitte (,,Anlieger frei®).

' Ralf Roth: Entwicklungskonzeption Sporttourismus im Naturpark Siidschwarzwald, S. 181.
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Herkunftsorte der Besucher

Uber den Besucher-Einzugsbereich des Feldbergs im Sommer liegen kaum Daten vor.

Eine eigene Kennzeichenerhebung wurde am 14.6.2001 (Fronleichnam), also auf3erhalb
der Hauptferiensaison durchgefiihrt. Es war ein Tag mit trockenem, aber nicht sehr
warmem und unsicherem Wetter und in der Folge nur médBigem Andrang (ca. 2.100
Besucher am Feldbergerhof).

Die Kennzeichenerhebung ergab einen Anteil an  Schwarzwaldurlaubern
(Fahrzeugkennzeichen auflerhalb Baden-Wiirttembergs und der Schweiz) von
erstaunlich hohen 57 Prozent. Nur 23 Prozent kamen aus dem Nahbereich, waren also
mit Sicherheit Naherholer (Landkreise FR, EM, WT, LO, VS, TUT). Die restlichen 20
Prozent kamen aus dem iibrigen Baden-Wiirttemberg und der Schweiz und konnten
keiner Gruppe eindeutig zugeordnet werden (vgl. auch Anlage 3).

Ankunftszeit Nahbereich Mittelbereich Fernbereich Summe
vor 10:45 40 30 114 184
10:45-11:30 22 18 61+1 101
13:00 - 13.45 14 + 1 Bus 15 23 52
15:35 - 16:05 17 17 31 65
16:05 - 16:35 9 8 28 45
Summe 102 257 447 447

Tabelle 6: Erfassung eintreffender Fahrzeuge am Feldbergerhof nach Uhrzeit und Entfernungszonen
(14. Juli 2001)

Eine Untersuchung tiber die Gruppe der Wanderer an einem Wochenende im September
kommt hingegen zu dem Ergebnis, dass nur 40 Prozent der Wanderer ihren Wohnort
tiber 100 km vom Feldberg entfernt haben, und rund 50 Prozent aus einer Distanz von
bis zu 50 Kilometern kommen®’.

Beides zusammen weist darauf hin,

e dass der Anteil der Wanderer bei den Naherholern grofer ist als bei der Gesamt-
menge der Feldbergbesucher und

e dass die Wanderer in groBerem Umfang mit Bahn und Bus anreisen als die {librigen
Feldbergbesucher.

2 Polenz, 2000, zit. nach R. Roth, Entwicklungskonzeption Sporttourismus im Naturpark Stidschwarz-
wald, S. 164f.
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Aufenthaltsdauer, An- und Abreisezeiten

Die durchschnittliche Aufenthaltszeit am Feldberg liegt im Sommer mit
durchschnittlich 2-3 Stunden deutlich unter jener der Wintersaison. Wéhrend die friih
anreisenden Wanderer meist ldngere Zeit am Feldberg verbringen bzw. bei
Ganztageswanderungen andere Ziele haben und von dort abreisen, nimmt die Dauer des
Aufenthalts bei den spéter eintreffenden Besuchern immer weiter ab.

Tabelle 7 zeigt, dass der Zustrom zum Feldberg iiber den gesamten Tag hinweg
kontinuierlich stattfindet, von 10 bis 16 Uhr ein hohes Niveau hilt und erst danach
abflacht. Im deutlichen Gegensatz zum Winter trifft {iber die Hélfte der Besucher erst
nach 13 Uhr am Feldberg ein.

Uhrzeit Anreisende Anreisende Gesamt OPNV-Anteil
Personen mit Pkw | Personen mit Bus

8-9 20 5 25 20 %
9-10 70 35 105 33 %
10-11 270 76 346 22 %
11-12 250 41 291 14 %
12-13 200 43 243 18 %
13-14 230 23 253 9%
14-15 260 16 276 6 %
15-16 320 9 329 3%
16-17 150 4 154 3%
17-18 60 0 60 0%
Gesamt 1830 252 2082 12%

Tabelle 7: Anreisende Besucher/innen zum Feldbergerhof am 14.06.2001

Benutzte Verkehrsmittel bei der An- und Abreise

Insgesamt liegt der Anteil des 6ffentlichen Linienverkehrs auch im Sommer bei 10-15
Prozent, weitere 5-10 Prozent diirften auf Reisebusse entfallen, wahrend mit 80 Prozent
der groBte Teil der Besucher mit dem Pkw anreist. Uber den Tag hinweg sind jedoch
signifikante Unterschiede festzustellen. Dies zeigt Tabelle 7.

Der OPNV-Anteil unter den Ganztagesbesuchern, und hier insbesondere unter den
Wanderern liegt mit rund 30 Prozent deutlich iiber dem Durchschnitt. Hingegen spielt
die Nutzung des OPNV bei den nachmittéiglichen Kurzzeitbesuchen praktisch keine
Rolle mehr.
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2.4.2.2 Auftretende Verkehrsprobleme

Trotz teilweise ebenso hoher Besucherzahlen an den Spitzentagen relativieren sich die
Verkehrsprobleme der Sommersaison gegeniiber den Spitzentagen im Winter deutlich.
Dies ist zuriickzufiihren auf die kiirzere Aufenthaltsdauer und eine deutliche zeitliche
Entzerrung der An- und Abreisezeiten gegeniiber der Wintersaison.

Parkplatzsituation

Die kiirzere durchschnittliche Aufenthaltsdauer fiihrt zu einem hoheren Fahrzeug-
umschlag auf den Parkplétzen. Jeder Stellplatz kann im Schnitt 2-3 Mal am Tag belegt
werden.”' Dies entspannt die Parksituation gegeniiber der Wintersaison erheblich.

An besucherstarken Tagen werden zwar die Parkpldtze in den Buchten entlang der B
317 ausgelastet, jedoch wird nicht am Stralenrand (lings-)geparkt wie im Winter.

Ein Problem ist hingegen das unerlaubte Parken an Waldwegeinfahrten oder im
Gelédnde abseits der Strafle.

Generell fiihlen sich die Besucher im Sommer durch parkende Autos stirker in ihrem
Landschaftserlebnis beeintréchtigt als im Winter.

Stauungen

Durch den kontinuierlicheren Zu- und Abfluss der Pkw, deutlich abgeschwichte Stof3-
zeiten (wie im Winter nach Betriebsende der Lifte) und das Fehlen von behindernden
Witterungseinfliissen auf den Verkehr sind Stauerscheinungen im Sommer praktisch
nicht zu beobachten.

Auch Behinderungen des OPNV treten nicht in nennenswertem Umfang auf.

Fazit
Die objektiven Verkehrsprobleme sind in der Sommersaison auch an den Tagen mit
vergleichbaren Besucherzahlen wie an Winterspitzentagen deutlich entschérft.

Nicht als Verkehrsteilnehmer, jedoch als Touristen empfinden viele Besucher die
weitlaufigen mit Autos zugeparkten Bereiche rund um den Feldbergerhof als storend.

I Beispiel GroBparkplatz Feldbergerhof: bei einem Verkauf von 800 Parkkarten sind im Winter iiber
Mittag alle Parkpldtze belegt. Im Sommer ist der Parkplatz bei gleicher Anzahl verkaufter
Parkscheine hingegen zu keinem Zeitpunkt iiber 50 Prozent ausgelastet.



24

Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept Feldbergregion

2.5 Situation und Probleme des ruhenden Verkehrs

2.5.1 Situation des ruhenden Verkehrs

Anzahl der Parkmoglichkeiten

Feldberg
Insgesamt stehen im engeren Feldbergbereich (Feldbergerhof und Feldberg Ort) auf
Parkpldtzen und entlang der Bundesstrafle und der Stichstrale rund 2300 Parkmoglich-

keiten zur Verfligung. Darin enthalten sind die Abstellmoglichkeiten entlang der
Bundesstra3e 317 im Abschnitt von der oberen Herzbachkurve (ca. 1,5 km westlich des
Ortseingangs Feldberg Ort) bis zur Kreuzlekurve (ca. 1 km 6stlich des Caritashauses).
Die Verteilung der Abstellmoglichkeiten ist in Tabelle 8 zu entnehmen.

Anzahl der Abstellméglichkeiten
Feldberg

Feldbergerhof

Parkplatze Feldbergerhof 1 und 2
Obere Stichstralle

Ober Stichstrafle Busse

Untere Stichstralle

Okonomie

Hebelhof
Wiesenquelle
August-Euler-Platz
Hallenbad
Kurverwaltung

Gesamt auf Parkplétzen

Parkplatze auf B 317 (jeweils beidseitig)
Ortseingang Feldberg - obere Herzbachkurve
Ortseingang Feldberg - Stichstrale
Stichstrale - Caritashaus

Caritashaus - Kreuzlekurve

Gesamt auf B 317

Gesamtzahl aller Stellplatze

Angaben Polizei
aus 1992

500
66

103
21

62
130
42
22

946

300
465
330
200

1295

2241

Zahlung
11.2.2001

680
50
16
98
20

66
99
40
20

1089

300
498
330
200

1328

2417

Tabelle 8: Anzahl und Verteilung der Pkw-Abstellmoglichkeiten im engeren Feldberggebiet
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Parkméglichkeiten am Feldberg

] geardnetes Parkplatze mmeen  ADetelmadlichkeiten auf der B 317
1 Grokparkpisize Feldbergerhof 80 5 Wiesenguwelle 66 Ob. Herzbachkunve - Felaberg Ot 300
2 Obera Stichstrale 50 ] August-Euler-Phlatz 99 Feldberg Cr - Btichstrabe 498
3 Unters Stichstrae 98 7 Halanbad/¥urverwaltung 60 Stichstrabe — Cartashaus 330
4 Okonomia 2 Caritashaus — Krauzlekurve 200

MAHYERKEHRSBERATUNG SUDWEST

Abbildung 5: Ubersicht iiber die Parkmdglichkeiten am Feldberg
Entwurf und Gestaltung: Hickmann
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Die Abstellmdglichkeiten verteilen sich also auf rund 1.000 Stellplitze auf Parkplétzen
und rund 1.300 Abstellmoglichkeiten entlang der BundesstraBe 317. Dabei schwankt
die Anzahl der auf dem GroBlparkplatz Feldbergerhof zur Verfiigung stehenden
Stellpliatze in Abhingigkeit von der Schneemenge. In schneereichen Zeitabschnitten
kann sich dort die Zahl durch zusammengeschobenen Schnee um bis zu 150-200
Stellplatze verringern.

Fahl

Hinzu kommen die Parkmoglichkeiten in Fahl, die jedoch nur genutzt werden, wenn die
Schneeverhiltnisse eine Abfahrt bis nach Fahl erlauben. Dies war in den vergangenen
Jahren an den Spitzentagen nicht immer der Fall. Daher sind diese Abstellmoglichkeiten
gesondert zu betrachten und kdnnen nur bedingt zum Gesamtbestand gezéhlt werden.

Anzahl der Abstellmadglichkeiten in Fahl

Parkplatze 220
Parkplatz Bundeswehr 85
Gesamtzahl der Stellplatze 305

Tabelle 9: Anzahl der Pkw-Abstellmoglichkeiten in Fahl

Fahrzeugumschlag

Da nicht alle Besucher den gesamten Tag am Feldberg verbringen, kann ein Teil der
Stellplatze iiber den Tag hinweg mehrfach belegt werden. Untersuchungen haben
ergeben, dass bei den gebilihrenpflichtigen Parkpldtzen an Winterspitzentagen von
einem Fahrzeugumschlag von 1,25 und bei den gebiihrenfreien Abstellmoglichkeiten in
Nihe der Liftanlagen von 1,5 auszugehen ist””. Bei den weiter entfernten
Abstellmoglichkeiten auf der B 317 ist hingegen aufgrund der Fiillung zum letzten
Zeitpunkt und den langen Fulwegen nur von einer einfachen Belegung auszugehen.

Die Anzahl der insgesamt iiber den Tag hinweg zur Verfligung stehenden Parkmdglich-
keiten erhoht sich also etwa um den Faktor 1,3 auf 3120 (ohne Fahl).

Bei einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 2,9 Personen je Pkw reicht dies -
unter den gegebenen Bedingungen teilweise sehr weiter FuBwege - fiir rund 9000 Giste
aus.

Eine Dokumentation der Fiillung der einzelnen Abstellmoglichkeiten fiir einen Winter-
und einen Sommertag findet sich in der Anlage 4.

2 Erhebung der TA-Akademie am 5.3.2000
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2.5.2 Probleme

Die in den verschiedenen Jahreszeiten auftretenden Probleme beim ruhenden Verkehr

lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Insgesamt steht an den Spitzentagen im Winter zu wenig Parkfldche zur Verfliigung.

Die in zumutbarer fuBldufiger Distanz vorhandenen Pkw-Parkpldtze reichen vor
allem in Feldberg Ort, aber auch am Seebuck / Feldbergerhof nicht aus. Zwar stehen
am Feldbergerhof groflere Parkplatzkapazititen zur Verfligung, jedoch werden hier
aufgrund der Attraktivitit des Ziels auch mehr Abstellmoglichkeiten nachgefragt.
Inzwischen gibt es nach Aussagen der Liftbetreiber auch in Fahl einen Parkraum-
mangel, wenn die Lifte laufen.

Der Mangel an Abstellmoglichkeiten verteilt sich also {iber das gesamte Unter-
suchungsgebiet.

Die Parkprobleme sind nur durch Nutzung der Bundesstraf3e als Parkplatz halbwegs
zu l6sen. Dies verursacht aber erhebliche Probleme: nicht nur lange FuBwege und
grofle Unzufriedenheit bei den Besuchern, sondern auch Behinderung des flieBenden
Verkehrs, Verkehrsgefahrdung durch die Vielzahl konkurrierender Nutzungen des
Stralenraums (Durchgangsverkehr - Parksuchverkehr - Parken - Wende- und Ran-
giermandver - Einstieg/Ausstieg mitsamt Umziehen - Fu3géngerverkehr).

Der Mangel an (iiberdachten) Parkplitzen fiir Dauerparker (Ubernachtungsgiste,
Personal) und das dadurch bedingte Abstellen der Fahrzeuge iiber langere Zeitrdume
fiihrt zu Problemen beim Schneerdumen sowohl der Bundesstrale wie auch der
Parkplitze.

Zum Mangel an Parkplidtzen kommt hinzu, dass das Parken vollig ungeregelt vor
sich geht: Es fehlen ein Parkleitsystem sowie Parkeinweiser. Dadurch kommt es zu
ineffizientem, extensivem Parken sowie zu unndtigem Parksuchverkehr.

Durch das rdumlich enge Nebeneinander von kostenpflichtigen und kostenlosen
Parkpliatzen am Feldbergerhof kommt es zu zusétzlichem Parksuchverkehr, Wende-
manovern und Stockungen im Verkehrsfluss.

Das Inkasso am GroBparkplatz Feldbergerhof geschieht bei der Einfahrt, dadurch
entstehen Riickstaus auf der Stichstraf3e.

Im Sommer wird nicht auf der Bundesstralle geparkt, obwohl es in dieser Jahreszeit
viel unproblematischer wire (Wegfallen des Schneerdumens). Dafiir wird vermehrt
wild im Gelédnde und auf Waldwegen geparkt.

Im Sommer werden flichendeckend abgestellte Autos von den Gésten stdrender
empfunden als im Winter.
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e Der weitere Ausbau der touristischen Infrastruktur (Liftkapazititen, Haus der Natur
etc.) geschieht bislang ohne begleitende Parkierungskonzeption.

Die Parkplatzsituation wird an den Spitzentagen von 40 Prozent der Besucher als
,unzureichend* bezeichnet.”

2.5.3 Fazit

Fiir den Besucherandrang an Spitzentagen vor allem in der Wintersaison stehen bei
weitem nicht geniigend Parkplitze zur Verfiigung. Zwar ist die Nutzung von Abstell-
moglichkeiten entlang der Bundesstrale moglich, dies fiihrt jedoch zu Nutzungs-
konflikten auf der Bundesstrafle und fiir die Besucher zu sehr langen FuBwegen.

Durch ein fehlendes Parkierungskonzept, das Fehlen von Leitsystemen und das
Nebeneinander von kostenpflichtigen und kostenlosen Parkplidtzen entsteht ein
intensiver Parksuchverkehr, der die Funktionsféhigkeit des flieBenden Verkehrs und des
offentlichen Verkehrs extrem beeintriachtigt.

2 Ralf Roth: Umweltvertrigliche Entwicklungskonzeption Skigebiet Menzenschwand/Feldberg, S.93
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2.6 Situation und Probleme des flieBenden Verkehrs

2.6.1 Situation des Straflennetzes und Stauprobleme durch Netz-
iiberlastung

Der Ausbaustandard der B 317 iiber den Feldberg und der Stichstrale zum Feldberger-
hof ist sehr groBziigig. Auch die Knotenpunkte sind, wenngleich sie nicht signalisiert
sind, groBziigig und mit Abbiegespuren ausgelegt.

Aufgrund der besonderen touristischen Situation geben die Daten der amtlichen
StraBenverkehrszdhlung, die tdgliche Durchschnittswerte angibt, keine sinnvollen
Hinweise auf die Belastungssituation. Uber die Belastung an Spitzentagen und hier
wiederum in der Spitzenstunde (An- und Abfahrt) geben sie keine Auskunft.

Zahistelle B 317 zw. Barental und B 317 Fahl
Caritashaus

Werktage (Mo-Sa) auRerhalb der Ferienzeit 3171 2630

Sonn- und Feiertage 7338 5414

Alle Ferienwerktage 5123 3021

Tabelle 10: Anzahl der Kfz im Personenverkehr, StraBenverkehrszdhlung 1995

Es liegen keine quantitativen Werte flir die Belastung der einzelnen StraB3enabschnitte
und der Knotenpunkte fiir die Spitzenstunden vor. Anhand der Zéhlungen der an- und
abfahrenden Pkw am Vormittag und am Nachmittag sowie aufgrund der Beobachtungen
am Knotenpunkt B 317/StichstraB3e kann jedoch davon ausgegangen werden, dass ohne
weitere Einwirkungen wie Schneefall oder Parkvorginge keine linger andauernden
Stockungen auftreten und das Stralennetz ausreichend dimensioniert ist.

Kurzzeitig konnen beim nachmittdglichen Abreiseverkehr Stockungen im Bereich des
Linksabbiegers bei der Ausfahrt aus der StichstraBe auf die B 317 Richtung Bérental
entstehen.

Bei einsetzendem Schneefall geniigen jedoch schon wenige Fahrzeuge ohne Winter-
ausrlistung, um insbesondere an den Gefillstrecken groflere und ldnger andauernde
Staus zu verursachen. Dies betrifft vor allem die Hauptabreisezeit an Spitzentagen ab 16
Uhr.
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2.6.2 Stauprobleme als Folge des Parkraummangels

Der Grofiteil der Behinderungen des flieBenden Verkehrs ist jedoch bedingt durch die
Parksituation.

Stichstrafie B 317 - Feldbergerhof
Die Stichstrale zwischen der B 317 und dem Feldbergerhof stellt den groten Flaschen-
hals dar. Dies ist im Wesentlichen zuriickzufiihren auf

¢ Riickstaus durch das Kassiergeschift bei der Einfahrt in den bewirtschafteten Grol3-
parkplatz,

e Riickstaus durch wendende Fahrzeuge vor dem Grofparkplatz (die keine Parkgebiihr
zahlen wollen) und anschlieBenden Parksuchverkehr,

e wartende Fahrzeuge vor frei werdenden kostenlosen Parkplétzen entlang der Stich-
strafe,

e Pkw-Fahrer, welche die Mitfahrer samt Skiausriistung absetzen, bevor sie das Fahr-
zeug weit entfernt abstellen (Abholung entsprechend).

An Spitzentagen wird bei erschopftem Parkraum durch die Polizei eine Sperrung der
Stichstra3e ab dem Abzweig von der B 317 vorgenommen.

Diese Sperrung lésst sich in der heute praktizierten Form allerdings kaum durchsetzen
(vgl. Kasten auf S. 18). Dies liegt auch am unkoordinierten Vorgehen von Polizei und
Parkplatzbesitzer sowie einem fehlenden dynamischen Parkleitsystem. Eine stunden-
lange Sperrung der Stra3e stoft nicht auf Akzeptanz, wenn die regelwidrig einfahrenden
Pkw aufgrund der Besucherfluktuation fast alle im gesperrten Bereich einen Parkplatz
finden.

B 317 und Feldberg Ort

Auf der B 317 entstehen Behinderungen fiir den Durchgangsverkehr, insbesondere
durch

e Parksuchverkehr und wendende Fahrzeuge in Feldberg Ort,

e Ein- und Ausparkvorgédnge auf der B 317,

e auch hier Pkw-Fahrer, welche die Mitfahrer samt Skiausriistung vor der Parkplatz-
suche absetzen (Abholung entsprechend),

e zusitzlichen FuBlgdngerverkehr auf der bereits beidseitig beparkten B 317.
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2.6.3 Fazit

Die meisten Behinderungen im flieBenden Verkehr entstehen als Folge des nicht aus-
reichenden Parkraums in der Ndhe der Liftanlagen. Alle anfahrenden Fahrzeuge ver-
suchen zunichst in der Nédhe der Liftanlagen einen Parkplatz zu finden und verursachen
erheblichen Parksuchverkehr. Wesentliche Ursache fiir den ungeordneten Verkehrsfluss
beim Parksuchverkehr ist das rdumlich nahe Nebeneinander von kostenpflichtigen und
kostenlosen Stellpldtzen sowie das Fehlen eines dynamischen Parkleitsystems.

2.7 Situation und Probleme des OPNV

2.7.1 OPNV am Feldberg: Angebot und Nachfrage

Schienenanbindung

Die Feldbergregion ist liber die Schienenstrecke Freiburg - Titisee - Feldberg-Bérental -
Seebrugg an das Schienennetz angebunden. Auf dem Abschnitt Freiburg-Titisee wird
tagsiiber an allen Wochentagen ein 30-Minuten-Takt und damit ein sehr guter Fahrplan
angeboten. Der Abschnitt Titisee - Feldberg-Barental (-Seebrugg) wird stiindlich
bedient (durchgehende Ziige von/nach Freiburg). Die Ziige in beiden Fahrtrichtungen
begegnen sich im Bahnhof Feldberg-Bérental. Dies schafft gute Voraussetzungen fiir
Busanschliisse in die Feldbergregion aus Richtung Freiburg-Titisee wie auch aus
Richtung Schluchsee.

SBG-Buslinie 7300

Der engere Untersuchungsraum des Feldbergs wird von der Schiene nicht erreicht. Er
wird durch die Buslinie 7300 der SiidbadenBus GmbH bedient. Sie verkehrt von Titisee
tiber den Bahnhof Feldberg-Bérental, Feldbergerhof, Feldberg-Ort nach Todtnau und
weiter nach Zell-Schoptheim-Basel. Sie erschlieft also den Feldberg sowohl aus
Richtung Freiburg-Titisee als auch aus Richtung Wiesental-Todtnau.

In der Regel besteht am Bahnhof Feldberg-Barental oder in Titisee direkter Anschluss
von und zu den Ziigen aus/in Richtung Freiburg (sowie in Feldberg-Bérental in/aus
Richtung Schluchsee). Richtung Wiesental verkehren die Busse durchgingig ab/bis
Schoptheim oder Zell mit Zuganschluss aus/in Richtung Lorrach-Basel.

Im Schienen- wie im Busverkehr reicht aus Richtung Freiburg der Geltungsbereich der
Regiokarte (verbundweit giiltige Monats- oder Jahreskarte im RegioVerkehrsverbund
Freiburg) bis zum Feldberg. Die Zeitkartenbesitzer der Region Freiburg fahren damit
kostenlos bis auf den Feldberg.
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Liftbus

Zusitzlich zum Angebot des Linienverkehrs verkehrt seit 1985 wihrend der Skisaison
an Wochenenden und in den Schulferien der von den Liftbetreibern finanzierte Liftbus,
der tariflich in das Angebot der SBG-Linie integriert ist. Liftkartenbesitzer fahren
kostenlos bzw. bekommen den Busfahrpreis beim Kauf der Liftkarte erstattet.

Friither verkehrte der Liftbus stiindlich auf der Strecke Titisee - Feldberg, womit der
GroBparkplatz in Titisee angebunden war. Dies hatte sich in der Vergangenheit
allerdings nicht bewéhrt, da bis heute die iiberwiegende Mehrheit der Liftbusnutzer mit
dem Zug anreist. Daher fahrt er inzwischen halbstiindlich auf dem Abschnitt zwischen
Bahnhof Feldberg-Bérental und dem Feldberg. Vormittags als Zubringer zum Feldberg
ab Feldberg-Bérental jeweils zur Minute 05 (nach Zugankunft aus Richtung Freiburg)
sowie zur Minute 35 (ohne Zuganschluss). Morgens um 8.30 und mittags um 12.30
wird zusétzlich eine Fahrt bereits ab Titisee angeboten. Am Nachmittag wird
halbstiindlich ein Abbringer vom Feldberg angeboten.

Fahrplanangebot

Auf der Linie zum Feldberg besteht damit das folgende Gesamtfahrplanangebot aus
Linienfahrten und Liftbus:

infaus Richtung Freiburg - Titisee infaus Richtung Wiesental - Todtnau
Montag- 7 Fahrten im 1 oder 2-Std-Takt 7 Fahrten im 1- bis 2-Std-Takt
Freitag zwischen 9 und 18 Uhr zwischen 9 und 18 Uhr

Zuganschlisse durchweg in Titisee
Samstag und | 10 Fahrten von 9-19 Uhr (nahezu stindlich) | 10 Fahrten von 9-19 Uhr (nahezu
Sonntag Zuganschluss in Titisee. stiindlich)

Zusatzlich von 10-15 Uhr stlndlicher
Zugabbringer ab Feldberg-Barental auf den
Feldberg, in Gegenrichtung von 15 bis 17
Uhr zusétzlicher Abbringer vom Feldberg.

=> in der Lastrichtung des
Ausflugsverkehrs zwei Fahrten je Stunde

Wochenende | Zusétzlich zu den o.g. Linienkursen verkehrt | 10 Fahrten von 9-19 Uhr (nahezu
nund Schul- | der Liftbus halbstindlich in der jeweiligen stiindlich)
ferieninder | Lastrichtung:

Wintersaison | g 30 Uhr - 11.00 Uhr in Richtung Feldberg,
15.50 ~17.30 ab Feldberg
=> in der Lastrichtung des

Ausflugsverkehrs werden je Stunde 4
Fahrten angeboten

Tabelle 11: Fahrplanangebot im Busverkehr zum Feldberg (Fahrplan 2001)
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An den Wochenenden der Wintersaison verkehren damit in der jeweiligen Lastrichtung
des Besucherverkehrs zwischen dem Bahnhof Feldberg-Birental und dem Feldberg vier
Busse je Stunde. Allerdings gibt es aufgrund der Fahrplangestaltung auf der Hinfahrt
zum Feldberg ab Freiburg nur stiindliche Fahrmdoglichkeiten. Auf der Riickfahrt am
Nachmittag vom Feldberg werden durch wechselnde Anschliisse an den Bahnhdfen
Feldberg-Birental und Titisee halbstiindliche Fahrmoglichkeiten in Richtung Freiburg
angeboten — dafiir jedoch mit einer langen Wartezeit von rund zwanzig Minuten beim
Umstieg am Bahnhof Feldberg-Barental.

Anbindung aus Richtung Falkau-Lenzkirch

Der Feldberger Ortsteil Falkau sowie die Gemeinde Lenzkirch ist im reguldren Bus-
verkehr nicht an den Feldberg angebunden. Daher wurde eine von den beiden
Gemeinden finanzierte Freizeitbuslinie der SBG mit vier tiglichen Fahrtenpaaren
eingerichtet. Die Finanzierung zum Fortbestand der Linie ist derzeit nicht gesichert.

Anbindung aus Richtung St. Blasien

Versuche einzelner direkter Busverbindungen von St. Blasien zum Feldberg in den
vergangenen Jahren wurden nicht befriedigend angenommen.

Im ersten Jahr fuhr ein téglicher Shuttle-Bus mit durchschnittlich drei Fahrgisten. Im
zweiten Jahr nur noch an drei Tagen je Woche. In der letzten Saison fuhr der Bus nur
noch zwei mal je Woche und nur bei Schneemangel im Gebiet Menzenschwand. Dies
hat nach Auskunft der Stadt St. Blasien die Auslastung gesteigert.

2.7.2 Die Nachfrage im OPNV

Wintersaison

An den Spitzentagen im Winter rund 1.000 Personen auf den Feldberg und wieder
zuriick befordert’. Damit fahrt des Bussystem an und manchmal auch iiber der
Kapazititsgrenze, wie auch Kapazititsberechnungen bestitigen.

Am Wochenende und wiéhrend der Schulferien werden nach SBG-Auskunft auch an
Schlechtwettertagen stets 500 Personen auf den Feldberg gebracht.

Bei den Nutzern der Busse handelt es sich in erster Linie um jugendliche Fahrgéste mit
Snowboard, dltere Fahrgiste sowie Langlaufer. Vergleichsweise wenig anzutreffen sind
Alpinskildufer und Familien mit Kindern.

* Angaben der Siidbadenbus GmbH, Niederlassung Schopfheim
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90-95 Prozent der (Lift-)Busnutzer reisen mit dem Zug an oder kommen aus dem
direkten Einzugsbereich der Buslinien. Es gibt nahezu keine Umsteiger vom Pkw auf
den Liftbus (Park + Ride). Dies hat seine Ursache auch im =zu geringen
Bekanntheitsgrad des Liftbusses: 60 Prozent der mit dem Pkw angereisten Besucher
kennen das Liftbus-Angebot nicht.”

Sommersaison

Nach Angaben der SiidbadenBus sieht die Nachfrage auf der Buslinie 7300 zum
Feldberg wihrend der Wandersaison von Mai bis November wie folgt aus:

Wochentag Anzahl der Fahrgaste zum Feldberg
(An- und Abreise)

Montag-Freitag 200 Fahrgéste

Samstag 600 Fahrgaste

Sonntag 800 Fahrgaste

Tabelle 12: Anzahl der Busfahrgéste in der Sommersaison

Dabei reisen rund 80 Prozent der Fahrgiste liber Titisee bzw. den Bahnhof Feldberg-
Bérental an, 20 Prozent kommen aus Richtung Todtnau. Fast alle Fahrgiste haben den
Feldberg zum Ziel. Durchreisende Fahrgéste tiber den Feldberg gibt es praktisch nicht.

Beobachtungen der Busauslastung zeigen, dass im Sommer vor allem die Ganztages-
ausfliigler und hier vor allem Wanderer das Busangebot nutzen. Viele Wanderer fahren
mit dem Bus auf den Feldberg und nutzen nach der Wanderung andere Linien fiir die
Riickfahrt (z.B. ab Rinken, Hinterzarten, Zastlertal). Unter den Ausfliiglern mit kurzer
Aufenthaltsdauer im Feldberggebiet, die grofBteils erst am Nachmittag eintreffen, ist der
Anteil der Busnutzer erheblich geringer.

Anlage 5 gibt einen Uberblick iiber die zeitliche Verteilung der anreisenden Busnutzer
fiir einen Tag der Sommersaison 2001.

3 Befragung der TA-Akademie am 5.3.2000
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Ziele am Feldberg

Die Bedeutung der einzelnen Haltestellen als Zielpunkte der Fahrgdste stellt sich nach
Auskunft der SBG wie folgt dar:

Sommer Winter
Feldbergerhof 75 % 55 %
Hebelhof (Feldberg Ort) 25% 40 %
Caritashaus 0% 5%

Tabelle 13: Zielhaltestellen der Busfahrgiste zum Feldberg Sommer/Winter

Verkehrsanteil des OPNV

Im Winter wie im Sommer erreicht der Busverkehr einen Anteil von rund 10-13 Prozent
an der Gesamtzahl der Feldbergbesucher (ohne gecharterte Reisebusse).

2.7.3 Probleme des OPNV-Angebots

Bei der Analyse des OPNV-Angebots werden folgende Defizite deutlich:
e Uberfiillte Ziige:

An schonen Winterwochenenden sind bereits die Ziige ab Freiburg tiberfiillt, mit
denen 75-80% der OPNV-Nutzer zum Feldberg anreisen.

e Mangelnde Buskapazititen:

An Spitzentagen reichen die Beforderungskapazititen der Busse nicht aus. Fahrgiste

miissen teilweise 30 Minuten auf den néichsten Bus warten, verpassen

Zuganschliisse.

- vormittags ab Bérental auf den Feldberg,

- nachmittags nach 16.00 Uhr ab Feldberg Richtung Bérental und Titisee. (SBG:
,150 wollen mit, 70 davon kommen mit®).

Durch die unzuverlissige Beforderung werden OPNV-Kunden vergrault.

Im Sommer sind bereits Gelenkbusse, im Winter 15-Meter-Busse (3-Achser)

eingesetzt.

e Keine gleichméfBige Auslastung von Liftbus und SBG-Shuttlebussen :

Es ist zu beobachten, dass teilweise zwei Wagen nicht im festen Konvoi, sondern in
kurzem zeitlichen Abstand fahren. Dadurch ist an Tagen mittelstarker Nachfrage der
erste iberfiillt, der zweite oftmals leer (vgl. Fahrgastzdhlung in der Anlage 6).
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Verspatungen durch Behinderungen im Straenverkehr:

Die Busse kommen an Spitzentagen nicht durch das Verkehrschaos (vor allem im
Winter). Insbesondere die StichstraBe zum Feldbergerhof ist davon betroffen. Die
Verspétungen betragen bis zu 30 Minuten. Dies hat Auswirkungen auf der Restlinie
bis Titisee und Zell im Wiesental, Zuganschliisse werden verpasst. Nach Aussage der
SBG bestehen diese Probleme seit 20 Jahren, jedoch fiihle sich niemand fiir deren
Behebung zustindig.

Haltestellenverlegung vom Feldbergerhof an die B 317:

Die SBG verlegt daher an Spitzentagen die Haltestelle Feldbergerhof an den
Abzweig der Stichstrale von der B 317, um die Verspitungen zu vermeiden.
Dadurch haben die Busnutzer einen FuBweg zum Lift am Seebuck von rund 1 km
Linge. Der Vorteil des OPNV gegeniiber dem Pkw-Verkehr (kiirzere FuBwege, da
keine Parkprobleme) wird dadurch in sein Gegenteil verkehrt: Diejenigen, die durch
thr Verhalten die Parkprobleme reduzieren, haben weitere FuBwege in Kauf zu
nehmen als die meisten Pkw-Nutzer.

Zuparken der Wendeschleife Hebelhof:

Die Buswendeschleife kann nur durch Polizeiliberwachungen freigehalten werden.

Fehlende Haltepldtze / Haltestellenausstattungen:

Am Feldbergerhof besteht nur ein Halteplatz fiir beide Richtungen (Titisee und Todt-
nau). Die Fahrgéste steigen oft in den falschen Bus, was zu weiteren Verzogerungen
fiihrt. Auch am Bahnhof Bérental ist die Haltestellensituation nicht befriedigend, da
keine Aufstellflachen fiir Fahrgiste sowie ebenfalls nur ein Halteplatz vorhanden sind.

Kaum Umsteiger vom MIV auf den Liftbus (P + R)

In Birental sind keine Parkplitze fiir einen Umstieg auf den Liftbus vorhanden; An
den ZufahrtsstraBen zum Feldberg finden sich keine Hinweise auf den Liftbus bzw.
erschopfte Parkplatzkapazititen am Feldberg; auch sollte im Liftprospekt ein
Hinweis aufgenommen werden, dass der Liftbus fiir Skifahrer kostenlos ist.

Unter den mit dem Pkw angereisten Besuchern ist das recht gute Busangebot daher
auch weithin unbekannt. 90-95 % der (Lift-)Busnutzer reisen mit dem Zug an.

Fahrplanliicken im Werktagsfahrplan

Der vergleichsweise gute Fahrplan der Buslinie 7300 weist leider einige Liicken auf.
So gibt es z.B. keine Abfahrten um 12.00 Uhr und 13.00 Uhr ab Bérental nach den
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Zuganschliissen. Fahrgiste reisen im Vertrauen auf Busanschliisse mit dem Zug an

und kommen ab Birental nicht weiter.?

e Fehlende Direktanbindung aus Richtung St. Blasien.

e Trotz teilweise hoher Fahrplandichten fahren die Busse nicht im Takt (z.B. zwei
Busse je Stunde mit 10 min- / 50 min-Wagenfolge).

e Anbindung aus Lenzkirch und Feldberger Teilorten:

Beim bestehenden Zubringerbus miissen die Fahrgdste in Bérental in den bereits
iiberfiillten Liftbus umsteigen. Zudem ist die Linienfiihrung und vor allem die Fahr-
plandarstellung flir mit der Linienfithrung nicht vertraute Géste sehr verwirrend.

e Mangelnde Offentlichkeitsarbeit insb. bei der Zielgruppe Pkw-Nutzer: Der Liftbus
ist Uberwiegend nicht bekannt. Trotz der sicherlich iiberdurchschnittlich guten
Fahrgastinformation der SBG wird generell fiir den Schwarzwald beméngelt, dass
die Information der Urlaubsgiste iiber das OPNV-Angebot noch unzureichend sei.”’

e Es fehlt an Serviceeinrichtungen fiir OPNV-Nutzer, z.B. SchlieBficher zum Depo-
nieren von Gegenstinden (als ,,Kofferraumersatz®).

2.7.4 Fazit

Im Vergleich zu anderen touristischen Zielen besteht am Feldberg bereits heute ein gut
ausgebautes OPNV-Angebot. Dieses Angebot ist allerdings noch zu wenig bekannt.
Angesprochen werden heute nur bereits stark OPNV-orientierte Besucher. Bei den
Pkw-Nutzern ist das Angebot zu wenig bekannt.

Auch der Busverkehr ist von den Verkehrsproblemen am Feldberg betroffen. Dadurch
gehen die wichtigsten Nutzervorteile des OPNV verloren:

e An Spitzentagen im Winter fahren die Busse den Feldbergerhof nicht an, so dass
gerade fiir Busnutzer lingere FuBlwege entstehen als fiir den Grofteil der Pkw-
Nutzer.

e Verspitungen infolge von Verkehrsbehinderungen wirken sich im Fall von
verpassten Zuganschliissen fiir die Fahrgéste heftig aus und fithren zu groBeren
Verlustzeiten als staubedingte Wartezeiten fiir die Pkw-Nutzer.

Dennoch ist die Nachfrage so groB, dass an den Spitzentagen Kapazitétsprobleme
bestehen. Wenn Fahrgéste stehen miissen oder eine halbe Stunde auf den nichsten Bus

% So zum Beispiel am Dienstag, 16.1.2001 (sonniges Wetter) um 13.00 Uhr: Insgesamt acht Fahrgiste
kommen mit dem Zug aus Freiburg und suchen den Bus zum Feldberg.

" Naturpark Siidschwarzwald e.V.: Konzeption zur nachhaltigen Entwicklung des Naturparks
Siidschwarzwald, S.82
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warten miissen, eignet sich dies nicht um die OPNV-Kundschaft zu pflegen und zu
gewinnen.

Im Fall von besserer Werbung, einem zuverldssigeren Angebot und gréferen Nutzer-
vorteilen (Busfahren bis vor den Lift) diirfte sich die OPNV-Nachfrage sicherlich noch
steigern lassen.
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2.8 Zusammenfassende Bewertung und Handlungsbedarf

Fir den groBen Besucherandrang am Feldberg an den Spitzentagen steht zu wenig
geordneter Parkraum zur Verfiigung. Es gibt zudem kein Parkierungskonzept oder
Parkleitsystem zur Bewirtschaftung des knappen Parkraums.

Durch das Ausweichen auf Abstellmoglichkeiten entlang der BundesstraBe 317
entstehen fiir die Besucher weite FuBBwege {iber die befahrene Bundesstrae. Durch das
fehlende Lenkungskonzept und den dadurch verursachten Parksuchverkehr entstehen
insbesondere im Winter heftige Verkehrsprobleme fiir den Individualverkehr und den
offentlichen Verkehr, aber auch fiir Rettungsfahrzeuge. Die Ortliche Verkehrspolizei
spricht von ,,chaotischen Verhiltnissen®.

Die Verkehrsverhiltnisse an Spitzentagen bringen Arger bei der An- und Abreise und
wirken sich negativ auf die Zufriedenheit der Besucher aus.

Die grofrdumige Verteilung abgestellter Fahrzeuge beeintrdchtigt das Landschafts-
erlebnis und wirkt sich negativ vor allem auf den naturorientierten Sommertourismus im
Schwarzwald aus.

Die heutigen Verkehrsverhiltnisse werden damit dem Leitbild einer nachhaltigen
touristischen Entwicklung nicht gerecht. Neben den an Winter-Spitzentagen nicht
ausreichenden Liftkapazitéten stellt die Verkehrssituation einen limitierenden Faktor fiir
eine weitere qualitdtsorientierte touristische Entwicklung dar.

In der Konkurrenzsituation mit anderen (alpinen) Skigebieten und angesichts der
wachsenden Anspriiche der Besucher an funktionierende Verkehrskonzepte und ein
intaktes Landschaftsbild besteht flir die Feldbergregion Handlungsbedarf die
bestehenden Verkehrsprobleme zu 16sen.
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3 Trendszenario

3.1 Trends im Schwarzwaldtourismus

Generelle Trends im Schwarzwaldtourismus

Léangerfristig wird im Deutschland-Tourismus mit einem Gésteschwund gerechnet
(Stichworte des Images: ,,zu kalt, zu teuer, zu erlebnisarm®). Der weiter anhaltende
Trend zu Kurzurlauben ist auch im Schwarzwald deutlich zu spiiren. Der siidliche
Schwarzwald wandelt sich damit zu einer Region fiir den Zweit- und Dritturlaub. Der
Trend zum Kurzurlaub fithrt zu einem Wachstum vor allem bei den Stédtereisen.
Demgegeniiber tritt in den klassischen Tourismusregionen das Natur- und Landschafts-
erlebnis in den Vordergrund.

Um sich im tendenziell schrumpfenden Markt zu behaupten, miissen die Qualitdten
ausgebaut werden. Mit dem Gesamtimage des Schwarzwalds werden aus nationaler
Sicht folgende positive Eigenschaften in Verbindung gebracht: Landschaft -
Naturerlebnis - Gesundheit - Ruhe - Essen und Trinken.

Die im Entwurf vorliegende Naturparkkonzeption Siidschwarzwald empfiehlt daher bei
der touristischen Weiterentwicklung eine Betonung der landschaftlichen Eigenart.

Andererseits konnen auch durch hochwertige ,,Events® verschiedenster Art hohe
Zuwachsraten im Bereich des Sport- und Kulturtourismus erreicht werden.

Die weiter sinkenden Aufenthaltsdauern, der wachsende Anspruch an einen
erlebnisorientierten Urlaub und steigende Qualititsanspriiche haben sicherlich auch
Konsequenzen fiir die Verkehrssituation am Feldberg.

Tagesausflugsverkehr

Nach einer stetigen Steigerung in den letzten Jahrzehnten stagniert seit einigen Jahren
die Anzahl der durchgefiihrten Tagesausfliige. Jedoch besteht auch bei den Tagesausflii-
gen ein Trend zu attraktiveren und entfernteren Zielen. Die befiirchteten negativen
Auswirkungen des Tagesausflugsverkehrs auf die Attraktivitdt der betroffenen Ziel-
regionen fiir Urlaubsgéste sind nach wissenschaftlichen Untersuchungen bislang nicht
zu erkennen.®® Es ist zu vermuten, dass dieser Trend im Fall der Feldbergregion als
touristischem Highlight des Siidschwarzwalds zu weiter steigenden Zahlen an
Tagesausfliiglern fithren wird.

% BBR: Entlastung hoch belasteter Fremdenverkehrsregionen, 1998, S. II



Trendszenario 41

Trends bei den Aktivitaten

Auch bei den Freizeitaktivititen selbst ist ein Trend zu Aktivititsmustern mit
Aktivitdtenkopplungen und kiirzeren Aufenthaltszeiten vor Ort zu beobachten. Auch im
Winter beobachten etwa die Liftbetreiber eine Zunahme von Kurzzeitskifahrern mit
Stundenkarten.

Bedeutung der Feldbergregion innerhalb des Siidschwarzwalds

Durch die abnehmende Schneesicherheit im Schwarzwald und die dadurch immer
hiufiger anzutreffende ,,Schneeinsellage* des Feldbergs wichst die Bedeutung des
Feldbergs fiir den Wintersport im Schwarzwald. Auch die im Entwurf vorliegende
Naturparkkonzeption des Naturparks Stidschwarzwald sieht vor, die sporttouristischen
Aktivitdten im Zuge eines Lenkungskonzepts auf einige Teilrdume des Naturparks zu
konzentrieren, vor allem auf die Feldbergregion.”

Auch dies diirfte tendenziell zu einer Zunahme der Besucherzahlen am Feldberg fiithren.

3.2 Perspektiven und Planungen fiir den engeren Feldberg-
bereich

Naturschutz und Tourismus

Die Ausweisung des Feldberggebiets als Naturschutz- bzw. Landschaftsschutzgebiet
begrenzt die Mdglichkeiten des Ausbaus der touristischen Infrastruktur.

Ein Ausbau der Liftanlagen fiir den Alpinskilauf kann nur in einer Modernisierung bzw.
Qualititserhohung der bereits bestehenden Anlagen auf den bereits in Anspruch
genommenen Flichen bestehen. Ausweitungen der genutzten Flachen sind nicht
moglich.

Daher kommen nur Ausbaustrategien der Qualitdtserhohung oder der intensiveren
Nutzung bestehender Einrichtungen und Flachen in Frage.

% Ralf Roth: Entwicklungskonzeption Sporttourismus im Naturpark Siidschwarzwald, Karte 31



42 Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept Feldbergregion

Ausbau der Liftkapazititen

Die Kapazititen der Skilifte sind dem Ansturm der Besucher an Spitzentagen nicht
gewachsen. An solchen Tagen sind Wartezeiten an den Liften von 20 Minuten die
Regel, am besonders frequentierten Grafenmattlift von bis zu 90 Minuten.*® Siebzig
Prozent der Skifahrer beurteilen das Kriterium Wartezeiten am Feldberg als
,verbesserungswiirdig* bis ,,unzureichend*.

Durchgefiihrte Mafinahmen

In den vergangenen Jahren wurden bereits eine Reihe von Ausbauten der touristischen
Infrastruktur realisiert. Am Seebuck hat die Sechsersesselbahn (im Sommer Kabinen-
bahn) den alten Sessellift ersetzt, ein neuer Doppelschlepplift hat den vorherigen
Babylift ersetzt. An der Talstation der neuen Sechsersesselbahn wurde mit dem
sogenannten ,Service- und Eventcenter die notwendige tourismusbezogene
Infrastruktur geschaffen (Gastronomie, Toiletten, Skidepotraum).

Im Bereich der Fahler Liftanlagen wurden eine neue Doppelsesselbahn, Beschneiungs-
anlagen sowie der Ausbau des Zielauslaufs der Weltcupstrecke realisiert. Noch keine
ModernisierungsmafBnahmen wurden im Bereich der St. Blasier Skilifte (Bereich
Grafenmatt) vorgenommen.

Ende 2001 geht das fiir 7 Mio DM erbaute Haus der Natur am Feldbergerhof in Betrieb.
Neben dem Sitz der Naturparkverwaltung wird das Haus mit naturbezogenen
Ausstellungen ein weiterer Anziehungspunkt im Bereich Feldbergerhof sein.
Gleichzeitig sind durch den Bau eine Reihe von Parkplidtzen in diesem Bereich
entfallen.

Geplante Mafinahmen

In den kommenden Jahren sind Investitionen in Héhe von 15 Mio DM in die
Modernisierung der Liftanlagen im Bereich des St. Blasier Liftbetriebs
(Grafenmattlifte) mit Schneedepots und Beschneiungsanlagen vorgesehen.

Durch den Ausbau soll die Kapazitit dieser Liftanlagen um 1.200 Personen je Stunde
erhoht werden.

Durch die Verlingerung des Zeigerliftes als neuem Sessellift und den Bau einer fiir
Skifahrer befahrbaren Holzbriicke iiber die B 317 am Ful} der Zeigerabfahrt sollen die
beiden bislang durch die Bundesstra3e getrennten Skigebiete auf der Seebuck- und der
Grafenmattseite verbunden werden.

Im Fahler Teil des Skigebiets ist der Neubau einer Sesselbahn ab Fahl anstelle des
bisherigen, sehr steilen Ahornbiihl-Schlepplifts geplant. Die Kosten betragen rund 4
Mio. Euro. Mit dieser Sesselbahn kann das Fahler Gebiet besser erschlossen werden,
auch wenn eine Talabfahrt bis Fahl aus Griinden des Schneemangels nicht moglich ist.
Die Finanzierung dieser MaBBnahme ist noch nicht gesichert.

30 Prof. R. Roth im Rahmen einer miindlichen Befragung, Februar 2001
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Die in den vergangenen Jahren entstandene Planung einer Kabinenbahn von
Menzenschwand bis zur Menzenschwander Hiitte zur direkten Anbindung des Bereichs
Menzenschwand/St. Blasien an die Skigebiete des Feldbergs wird aus Griinden des
Naturschutzes und absehbarer mangelnder Wirtschaftlichkeit derzeit nicht
weiterverfolgt.

Ubrige touristische Infrastruktur

Im Zusammenhang mit der Erweiterung des Hotels Feldbergerhof und dem Bau des
Hauses der Natur wurde fiir den Bereich Feldbergerhof ein Bebauungsplan aufgestellt,
welcher eine Neuordnung dieses Areals vorsieht.

Danach sollen die bestehenden ebenerdigen GroBparkplitze zugunsten eines Parkdecks
entfallen und rekultiviert werden. Der Bereich zwischen Feldbergerhof und Haus der
Natur soll vom Pkw-Verkehr frei gehalten werden, die Bushaltestelle soll vor dem Haus
der Natur angelegt werden und damit ndher an die touristischen Einrichtungen riicken.

Parkméglichkeiten

Folgende Uberlegungen und Planungen zur Verbesserung der Parksituation wurden
bislang von den verschiedenen Seiten entwickelt:

e Parkhaus Feldbergerhof mit 800 Stellpldtzen gegeniiber dem Hotel Feldbergerhof.
Uberlegungen in der Gemeinde gehen inzwischen von einer Kapazitiit bis zu 1300
Stellpldtzen aus.

e Parkdeck in Fahl mit 230 Stellplétzen.

e Einrichtung eines Bus-Shuttles (,,Trolley*), welcher entlang der B 317 verkehrt und
bedarfsweise hilt, um die Besucher, insbesondere Skifahrer zu den Liften
Grafenmatt /Feldberg Ort und von dort zuriick zu bringen.

An Naturschutzbelangen und Bedenken der in der Planungshoheit zustindigen
Gemeinde Feldberg gescheitert sind hingegen Uberlegungen der Liftbetriebe der Stadt
St. Blasien, einen Parkplatz mit 250 Stellplitzen an der Menzenschwander Hiitte
einzurichten.

Die MaBlnahmen werden ausfiihrlicher im Kapitel 4.5.2 beschrieben.
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3.3 Ableitbare Entwicklung der Besucherzahlen

3.3.1 Auswirkungen auf die Besucherzahlen

Die absehbaren Entwicklungen lassen die folgenden Auswirkungen auf die Besucher-
zahlen am Feldberg erwarten:

o Steigende Zahl der Gisteankiinfte bei Verkiirzung der Aufenthaltsdauer

Es kann davon ausgegangen werden, dass (nahezu) jeder Gast im Siidschwarzwald
wihrend seines Aufenthalts zumindest einmal den Feldberg ansteuert. Auch bei einer
stagnierenden Ubernachtungszahl als Folge von mehr Gisten mit geringerer
Aufenthaltsdauer ist daher mit einer Zunahme der Feldbergbesuche zu rechnen.

e Trend zu attraktiveren Zielen bei Tagesausfliigen

Innerhalb des Schwarzwaldes diirfte der Feldberg als Topziel von dieser Entwicklung
bei den Tagesausfliigen profitieren. Andererseits kann der Schwarzwald insgesamt
Tagesausfliigler an noch attraktivere Ziele (in der Wintersaison z.B. an Skigebiete im
Alpenraum) verlieren.

e Zunehmender Schneemangel

Der langjdhrige Trend zu geringeren Schneemengen fiihrt den Feldberg in eine immer
haufigere sogenannte ,,Schneeinsellage® innerhalb des Schwarzwaldes und fiihrt ihm
daher Wintersportler zu. Andererseits kann der Schneemangel insgesamt zu einem
verstirkten Ausweichen von Wintersportlern in den Alpenraum fiihren.

e Besucherlenkung innerhalb des Naturparks Schwarzwald

Eine Konzentration der sporttouristischen Aktivitidten auf die Feldbergregion wird zu
einer Zunahme der Besucherzahlen fiihren.

e Haus der Natur

Das Haus der Natur als weiterer Anziehungspunkt am Feldberg wird zusétzliche
Besucher anziehen.

e Ausbau der Liftkapazititen

Bislang sind neben den beschridnkten Parkmoglichkeiten die fehlenden Liftkapazitéten
mit der Folge langer Wartezeiten ein wesentlicher limitierender Faktor fiir die
Besucherzahlen an den Spitzentagen der Wintersaison. Sollten diese Kapazititen, wie
geplant, erhoht werden, so erhoht sich die Attraktivitit des Skigebiets mit der Folge
steigender Besucherzahlen.

o Steigende Qualitdtsanspriiche der Besucher

Die steigenden Anspriiche der Besucher fiihren dazu, dass die Anspriiche an die
Infrastruktur steigen. FuBBwege von iiber 1000 Metern von einer Autoabstellmoglichkeit
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bis zum Lift werden immer weniger akzeptiert. Dies kann zu einem limitierenden
Faktor in der Weiterentwicklung des Feldbergtourismus werden.

Schlussfolgerung

In der Gesamtschau der absehbaren Entwicklungen diirften die Besucherzahlen am
Feldberg aufgrund der beschriebenen Entwicklungen zukiinftig eher zu- als abnehmen.

3.3.2 Zecitliche Verteilung der Besucher

Fiir die Fragen der Verkehrsbelastung ist jedoch nicht nur die Gesamtzahl der Besucher
am Feldberg entscheidend, sondern auch deren zeitliche Verteilung. Vor diesem
Hintergrund sind folgende Trends zu beachten:

¢ Aufenthaltsdauer am Feldberg sinkt

Mit einer abnehmenden Aufenthaltsdauer der Giste im Schwarzwald sinkt auch die
Aufenthaltsdauer an einzelnen Ausflugszielen bzw. bei einzelnen Aktivitdten. Verstirkt
werden mehrere Ziele und Aktivititen zu einer Tagestour zusammengefasst. Bereits in
den vergangenen Jahren ist beispielsweise ein Trend beim Skifahren von der
klassischen Ganztagesaktivitéit hin zur Halbtages- oder Stundenaktivitdt zu verzeichnen.
Die Zahl der Besucher die sich gleichzeitig am Feldberg aufhalten, diirfte daher relativ
zur Gesamtbesucherzahl abnehmen.

e Zecitliche Flexibilitit in der Freizeitgestaltung

Die zunehmende zeitliche Flexibilitdt im Berufsleben und die wachsende Anteil an
junggebliebenen Senioren auBerhalb des Erwerbslebens wird dazu fiihren, dass noch
stiarker auf nachfrageschwichere Tage ausgewichen werden kann.

Im Winter ist bereits in den vergangenen Jahren zu beobachten, dass die
Besucherzahlen an den Werktagen ansteigen und ein Trend von bislang sehr stark
ausgepriagten Spitzen an den Wochenenden hin zu einer etwas gleichmaBigeren
Verteilung der Nachfrage tliber die gesamte Woche festzustellen ist.

3.3.3 Fazit

Insgesamt sind in der Zukunft héhere Besucherzahlen am Feldberg zu erwarten. Durch
iiberlagerte Trends der verkiirzten Aufenthaltsdauer und hoherer zeitlicher Flexibilitét
wird dies nicht in gleichem Umfang zu einer Zunahme der Besucherzahlen an
Spitzentagen fiihren, jedoch zu einem , Auffiillen” bislang weniger nachfragestarker
Tage.
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3.4 Auswirkungen auf die Verkehrssituation

Verkehrsprobleme treten am Feldberg vorrangig an den Tagen mit Besucherspitzen-
werten auf. Die beschriebenen zu erwartenden Trends haben Auswirkungen auf die
Nachfrage an den Spitzentagen und damit auch auf die Verkehrssituation am Feldberg.

In der nachstehenden Tabelle sind diese Trends und ihre Auswirkungen auf die
Verkehrsprobleme an den Spitzentagen in qualitativer Weise zusammengefasst.

Trend Auswirkung auf die Wachstum der
Verkehrssituation Verkehrsproleme?
Verklrzung der Aufenthaltsdauer bei Jeder Gast will einmal zum
gleicher Ubernachtungszahl Feldberg.
Gasteanzahl steigt +
Besucherzahl steigt .
Aufenthaltsdauer am Feldberg sinkt
Tagestouristen: Feldberg als Topziel profitiert +
Zahl stagniert, Trend zu attraktiveren Verlust von Gasten an die Alpen? .
Zielen
Zunehmender Schneemangel Schneeinsellage
Besucherzahl steigt +
Ausweichen in die Alpen? -
Besucherlenkung innerhalb des Feldberg als zentrales
Naturparks Stidschwarzwald Wintersportgebiet +
Besucherzahl steigt
Haus der Natur Mehr Nachfrage +
Ausbau der Liftkapazitaten Wartezeiten am Lift nehmen als
Engpassfaktor ab, die Attraktivitat +
steigt und damit die Besucherzahl
Hohere Qualitatsanspriiche der Sensibilitat fir Parkplatz- und
Besucher Verkehrsprobleme wachst — +
Probleme werden starker
wahrgenommen
Flexibilisierung der Arbeitswelt Besucherspitzen werden entscharft _
Immer mehr ,Junge Alte*

Tabelle 14: Zukunftstrends im Feldbergtourismus und Auswirkungen auf die Verkehrsprobleme
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Es iiberlagern sich verschiedene Trends mit gegenldufigen Auswirkungen. Im Rahmen
eines Trendszenarios kann jedoch davon ausgegangen werden,

e dass aufgrund der steigenden Besucherzahlen die Verkehrsprobleme insgesamt
zunehmen,

e dass weniger mit einer weiteren Zuspitzung an den Spitzentagen zu rechnen ist,
jedoch insgesamt Verkehrsprobleme an einer wachsenden Zahl von Tagen eintreten
werden.
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4 Anforderungen an ein integriertes Verkehrs-
entwicklungskonzept

Die besonders komplexe Verkehrssituation am Feldberg als hochtouristischem Raum
erfordert eine integrierte Verkehrsentwicklungsplanung, die sich nicht auf reine
verkehrsplanerische MaBBnahmen innerhalb eines Verkehrstragers beschriankt. Es sind
verkehrstrigeriibergreifende Ansitze zwischen Pkw- und Busverkehr einzubeziehen.
Auch besucherlenkende MaBnahmen in zeitlicher Hinsicht (Lenkung auf nachfrage-
schwache Tage) oder rdumlicher Hinsicht konnen einen Beitrag zur Entspannung der
Verkehrssituation leisten. Diese Ansdtze werfen Fragen hinsichtlich der Wechsel-
wirkungen zwischen Verkehrsstruktur und Tourismusstruktur auf. Damit miissen
zugleich Ziele der weiteren touristischen Entwicklung diskutiert werden.

Die touristische Infrastruktur fiir den Wintersport (Alpinski) am Feldberg befindet sich
in einem Ausbauprozess. Bestehende Liftanlagen werden modernisiert, ausgebaut und
ihre Kapazitit erhoht.

Heute stellen sowohl die Liftkapazititen wie auch die Verkehrsinfrastruktur Engpésse
an den Spitzentagen dar. Fiir die Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur ist von
Bedeutung, welche weitere Strategie mit diesem Ausbau der Liftanlagen verfolgt wird:

e (Qualitétsstrategie

Der Ausbau der Liftanlagen wird dazu genutzt, die Wartezeiten fiir die Géste zu
verkiirzen und damit die Qualitdt des Aufenthalts zu erhohen. Eine weitere
Steigerung der Besucherzahlen an den Spitzentagen wird also bewusst nicht
angestrebt. Die Besucherzahl wird durch die Verkehrsinfrastruktur limitiert. Diese
sollte ebenfalls geordnet und qualitativ verbessert (Abbau von Behinderungen), aber
nicht in der Kapazitét erweitert werden.

¢ Quantitétsstrategie

Durch den Ausbau der Liftanlagen sollen auch an den Spitzentagen noch grofere
Besucherzahlen bewiltigt werden konnen. Wird eine solche Entwicklung gewiinscht,
so wird die Verkehrsinfrastruktur zu einem immer groferen Engpassfaktor. Sie
miisste dann nicht nur qualitativ verbessert, sondern auch quantitativ verbessert
werden.

Aufgrund der steigenden Qualititserwartungen der Besucher, des stagnierenden Winter-
sportmarktes in Deutschland, der Konkurrenzsituation mit anderen Skigebieten im
Alpenraum und anderen konkurrierenden kostengiinstigen Freizeit- und Urlaubsformen
kann eine erfolgversprechende Strategie nur in einer nachhaltigen, qualitédtsorientierten
Entwicklung liegen.
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Dabei sind stets Abwégungen zwischen Zielkonflikten zu treffen. So ist beispielsweise
zu beobachten, dass eine gute Parksituation immer entscheidender fiir die Akzeptanz
von Skigebieten wird, andererseits fithlen sich die Besucher, sind sie erst einmal
ausgestiegen, zunehmend vom Autoverkehr beléstigt.

Naturpark Sudschwarzwald

Die Feldbergregion ist Bestandteil und touristischer Kernraum des Naturparks
Stidschwarzwald. Im Rahmen der Erarbeitung einer Naturparkkonzeption beschiftigt
sich auch der Naturpark mit Fragen der weiteren Verkehrsentwicklung.

Die bislang im Entwurf vorliegende Konzeption ist ebenfalls von einer nachhaltigen,
qualititsorientierten Entwicklung geleitet. Sie beschéftigt sich in diesem
Zusammenhang mit den vom (touristischen) Verkehr ausgehenden Belastungen fiir den
Erholungsraum. Als zu ergreifende Maflnahmen werden vor allem der Ausbau von Bus-
und Bahn-Konzepten im Freizeitverkehr vorgeschlagen. Daneben wird das Thema von
Verkehrslenkungskonzepten in hochbelasteten Teilriumen angesprochen.”

Auch die Entwicklungskonzeption Sporttourismus fordert, dass die weitere sporttouris-
tische Entwicklung von einem konsequenten Abbau der verkehrsbedingten
Umweltbelastungen begleitet sein soll. Auch hier wird die Forderung des OPNV
angesprochen.*

Verkehrskonzepte in anderen Tourismusregionen

Eine Reihe prominenter Tourismusorte haben in den vergangenen Jahren vorbildliche
Verkehrskonzepte umgesetzt, welche die storenden Auswirkungen des Autoverkehrs
minimieren. Die Palette reicht von autofreien Urlaubsorten in peripheren
Talschlusslagen ohne Durchgangsverkehr (v.a. in den Alpen) iiber Sperrungen von
Teilbereichen fiir den Tagesausflugsverkehr in groferen Ortschaften (z.B. Oberstdorf)
bis hin zu Sperrungen grofrdumiger hochsensibler Areale oder einzelner Teilrdume
ohne technische Tourismusinfrastruktur (z.B. Nationalpark Bayerischer Wald,
Belchen).

3! vgl. Naturpark Siidschwarzwald. Konzeption zur nachhaltigen Entwicklung des Naturparks Siid-

schwarzwald, Waldshut 2000, Seite 109 und 118
2" R. Roth: Entwicklungskonzeption Sporttourismus im Naturpark Siidschwarzwald, Koln 2000, S. 109
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Mit all diesen Modellen ist die Feldbergregion nur bedingt zu vergleichen. Insbesondere
bei den Orten mit relevantem Wintersporttourismus ist zumeist der Anteil der im Ort
wohnenden Ubernachtungsgiste deutlich hdher, bei denen eine Tagesanreise entfillt.
Zudem sind sie durch eine deutlich gleichméBigere Auslastung iiber die Saison hinweg
und geringere Nachfragespitzen geprigt. Eine ausgesprochene Besonderheit stellt auch
die B 317 dar, die sogar das Skigebiet am Feldberg unmittelbar durchféhrt.

Daher konnen keine fertigen Konzepte aus anderen Regionen auf den Feldberg
tibertragen werden. Eine ganze Reihe von bewédhrten Einzelmafinahmen haben jedoch
Eingang in die Vorschldge dieser Studie gefunden.
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5 MaBlnahmenkatalog zur Ordnung und Verbesserung
der Verkehrssituation

Um einen systematischen Uberblick iiber die moglichen MaBnahmen zu geben, werden
sie in diesem Kapitel nach verkehrsplanerischen Ansatzpunkten zusammengestellt. Aus
diesem Mafnahmenkatalog werden bei der Entwicklung von Szenarien in diesem
Bericht einzelne Maflnahmenbiindel herausgegriffen und kombiniert.

5.1 Maflinahmenkatalog zur Optimierung des Pkw-Verkehrs

5.1.1 Verkehrs- und Parkraummanagement innerhalb des engeren
Feldberggebiets

Bei der Analyse der Verkehrsprobleme am Feldberg wurde deutlich, dass die meisten
Probleme im Bereich des flieBenden Verkehrs unmittelbar oder mittelbar durch die
Knappheit an Pkw-Abstellmoglichkeiten verursacht sind. Grundsitzlich sollten daher in
die kritischen Bereiche nicht mehr Fahrzeuge einfahren diirfen als dort auch Parkplitze
zur Verfligung stehen.

Die nachstehenden MaBnahmen wurden von unterschiedlichen Seiten vorgeschlagen
oder im Rahmen dieser Studie entwickelt. Einige dieser Maflnahmen sind im Rahmen
verfeinernder Planungen nochmals auf ihre Umsetzbarkeit in der konkreten Situation zu
tiberpriifen und ggf. anzupassen.

m Einrichtung eines dynamischen Parkleitsystems

Ein solches Parkleitsystem zeigt — iiber ein automatisiertes Zdhl- und
Erfassungssystem — aktuell die in den einzelnen Bereichen noch verfiigbaren
Parkraumkapazititen an. Es lenkt die Besucher dorthin und reduziert damit
den Parksuchverkehr. Diese Einrichtungen sind aus stddtischen Parkleit-
systemen bekannt. Es ist zu {iberpriifen, ob die Kosten eines solchen Systems
angesichts der geringen Anzahl an Einsatztagen gerechtfertigt sind.

m Einrichtung eines abgestuften Parkraumbewirtschaftungskonzepts

Um unndtigen Parksuchverkehr zu vermeiden sollten die Parkgebiihren
grundsétzlich mit dem Abstand von den begehrtesten Zielpunkten abnehmen.
In der unmittelbaren Nihe der Zielpunkte sollten daher — anders als heute —
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nicht kostenlose Parkplitze direkt neben kostenpflichtigen Parkpldtzen
liegen. Dies bedeutet die Umwandlung eines Teils der bislang kostenlosen
offentlichen Parkplétze in kostenpflichtige Parkplétze.

Verlegung des Parkplatzinkassos am Zielpunkt Feldbergerhof

Durch eine Verlegung des Inkassos an den Beginn der Stichstrale zum
Feldbergerhof (Abzweig von der B 317) konnen die Verkehrsverhiltnisse auf
der Stichstrale beruhigt werden. Sobald im Bereich der Stichstrae keine
Parkplitze mehr zur Verfiigung stehen, erfolgt eine Sperrung der Zufahrt.

Nutzung der Abstellmoglichkeiten entlang der B 317 nur als Uberlauf-
stellplitze

Vorrangig sollten die geordneten Parkplitze gefiillt werden. Deshalb ist eine
Freigabe von Abstellmoglichkeiten entlang der Bundesstrale erst nach
Fiillung dieser Parkpldtze zu priifen.

Bau der Sesselbahn Fahl — Grafenmatt und Ausbau von Fahl als
Auffangparkplatz fiir bestimmte Nutzergruppen

In Fahl ist der Bau einer Sesselbahn anstelle des bestehenden Schlepplifts auf
die Grafenmatt geplant. Die Finanzierung ist noch nicht gesichert. Nach dem
Bau der Bahn in Fahl kdnnten Besucher mit Ziel Herzogenhorn (Langléufer
sowie Langzeitparker / Ubernachtungsgiste) auf Parkplitze in Fahl gelenkt
werden.

Getrennte Unterbringung der Dauerparker

Um die Schneerdumung  sicherzustellen, miissen = Dauerparker
(Ubernachtungsgiste, Personal) abseits der B 317 und der normalen
Parkplétze ausreichenden Parkraum finden. Dazu ist eine Garagenlosung zu
priifen, als Bestandteil eines eventuellen Parkdecks am Feldbergerhof oder
als gesonderte Einrichtung in Feldberg Ort.

Hohere Ausnutzung der Parkplitze durch Einsatz von Parkeinweisern

Zur besseren und geordneteren Auslastung der Parkplitze wiinscht die Polizei
einen verstirkten Einsatz von Parkeinweisern.

Einrichtung eines Niederflur-Busshuttles entlang der B 317

Ein Skifahrer-Shuttle in Form eines gerdumigen Niederflurbusses, ggf. ohne
Sitzplatze, welcher permanent auf den beparkten Abschnitten der B 317
pendelt und die Skifahrer zwischen ihren Autos und den Liften befordert,
kann die Akzeptanz der Parkmoglichkeiten entlang der B 317 erhdohen.
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Aufgrund fehlender Wendemoglichkeiten und der erforderlichen Anzahl an
Stehplédtzen ist dafiir moglicherweise ein Sonderfahrzeug (ggf. ein Zwei-
richtungsfahrzeug) notig, das nur an wenigen Tagen im Jahr bendtigt wird
und bei dessen Einsatz sich die Frage nach der Wirtschaftlichkeit stellen
wird.

m Verbesserte Riumung der Parkplitze

Durch eine besser organisierte, aber damit auch aufwéndigere Raumung der
vorhandenen (Grof-)Parkplétze (Konzentration der Dauerparker in Garagen,
Frasen und Abfahren anstelle des Zusammenschiebens des Schnees) konnen
in schneereichen Phasen die vorhandenen Parkplatzkapazititen besser
ausgeniitzt werden.

m Teilweise Aufhebung von Abstellmoglichkeiten entlang der Bundesstrafle
und Anlage eines Fuliwegs

Um das linienhafte Parken entlang der Bundesstrale 317 mit all seinen

Problemen (Verkehrsfluss, Verkehrssicherheit, Schneerdumen, Beeintrichti-

gung des Landschaftsbilds) zu beseitigen, sollten die provisorischen Abstell-

mdglichkeiten auf der Bundesstrafle aufgehoben werden.

Dabei bestehen verschiedene Moglichkeiten:

e Aufhebung der Abstellmoglichkeiten auf der Bundesstral3e insgesamt
oder

e Umbau der Bundesstrale auf ortsnahen Abschnitten derart, dass Parken
nur noch einseitig vorgesehen und mdglich ist. Der gewonnene Platz kann
fiir einen FuBBweg auf der von der Bundesstrale abgewandten Seite der
Parkreihe genutzt werden. Dieser FuBweg muss allerdings im Winter
gesondert (mit einer Frise) gerdumt werden. Die ortsnahen Abschnitte der
B 317 mit Parkstreifen werden von den AuBerortslagen durch eine
Torsituation (Stralenumbau) abgetrennt.

m Die Parkgebiihren fiir Skifahrer in den Preis des Liftpasses integrieren

Da die Besucher ungern zwei Mal den Geldbeutel 6ffnen, kann fiir Liftnutzer
die Parkgebiihr in den Fahrpreis der Lifte integriert werden. Dies kann
allerdings dem Ziel zuwiderlaufen, Nutzervorteile fiir die Anfahrt mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zu gewihren.

m Anlage von gesonderten Haltebuchten fiir Reisebusse

Um Behinderungen durch Reisebusse zu verringern, sollten am Feldbergerhof
sowie in Feldberg Ort gesonderte Halteplédtze abseits der Verkehrsflachen fiir
ankommende und abfahrende Reisebusse, fiir den Ein- und Ausstieg angelegt
werden. Die Busse selbst konnen an entfernteren Orten abgestellt werden.
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5.1.2 Ausbau der Parkplatzkapazitiaten

Bau eines Parkhauses/Parkdecks Feldbergerhof

Dieser Vorschlag sieht vor, den Parkraum auf den Bereich Feldbergerhof als
ganzjihrigen Brennpunkt des Feldberg-Tourismus zu konzentrieren.

Ein solches Vorhaben ist bereits im rechtsgiiltigen Bebauungsplan
Feldbergerhof enthalten. Als Standort ist der heutige GroBparkplatz
gegeniiber dem Hotel Feldbergerhof ausgewiesen. Ein Drittel der Parkplitze
ist unterirdisch anzulegen und die Oberkante des Parkdecks darf nicht mehr
als vier Meter iiber dem Niveau der Stichstrafle liegen. Es soll eine teilweise
begriinte Oberflache erhalten. Der zweite GroBparkplatz zwischen Haus der
Natur und Seebucksesselbahn soll renaturiert werden. Im Bebauungsplan
Feldbergerhof wurde bereits ein entsprechendes Parkdeck mit 800
Stellplatzen vorgesehen. Dies kdme einer rdumlichen Umschichtung der
heute am Feldbergerhof vorhandenen Stellpldtze gleich. In der Gemeinde
Feldberg wird jedoch auch an ein Parkdeck mit 1300 Stellpldtzen gedacht,
dessen Kosten mit rund 14 Mio. Euro angegeben werden.

Voraussetzung flir eine wirtschaftliche Umsetzbarkeit ist ein Gesamtpark-
konzept auf Ebene des Liftverbundes. Das Parkdeck muss dann die Grundlast
aller Parkvorgéinge am Feldberg iibernehmen. Alle {brigen Parkplitze
miissen ebenfalls bewirtschaftet werden. Die Parkmoglichkeiten entlang der
Bundesstra3e 317 miissen entfallen oder kénnen hochstens als Uberlaufventil
an absoluten Spitzentagen dienen.

Bau eines zusitzlichen Parkdecks in Fahl

Ein Ausbau der Parkmoglichkeiten in Fahl hétte den Vorteil, dass (im Winter)
dort ein Teil des Verkehrs abgefangen wiirde, der dann erst gar nicht den
engeren Feldbergbereich erreichen wiirde. Aufgrund des héufigen
Schneemangels in Fahl ist dafiir der Bau der geplanten 4er-Sesselbahn ab der
Talstation Fahl unabdingbare Voraussetzung. Uberlegungen gibt es fiir ein
Parkdeck mit zusitzlichen 230 Stellpldtzen. Erste planerische Entwiirfe
hierzu liegen vor. Allerdings sind die topografischen Verhéltnisse in Fahl fiir
die Anlage groBerer Parkierungsanlagen nicht gilinstig.

Bau einer Garage fiir Dauerparker in Feldberg Ort

Um das Problem des Schneerdumens auf den Parkplitzen und den Straflen zu
entschirfen wird von verschiedener Seite eine ausreichende Parkmdoglichkeit
fiir Dauerparker/Ubernachtungsgiste in Feldberg Ort gefordert. Der genaue
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Bedarf wire zu ermitteln, sie diirfte aber mit 50 Stellpldtzen ausreichend
dimensioniert sein. Es ist eine Finanzierung iiber die Nutzer anzustreben.

Parkplatz bei der Menzenschwander Hiitte mit 250 Stellpliitzen

Der Wunsch der Stadt St. Blasien fiir die Anlage eines Parkplatzes mit rund
250 Stellpldtzen in der Néhe ihrer Liftanlagen wurde im Rahmen des
Flachennutzungsplanverfahrens der Gemeinde Feldberg verworfen.

Zusitzliche Parkplitze entlang der B 317

Dieser Vorschlag zielt auf eine weitere Verbreiterung der B 317 an den
Stellen, an denen dies topografisch moglich ist und eine Erhéhung der
Parkplatzzahl durch eine Umwandlung von bisherigen Léngsparkpldtzen in
Querparkplitze. Diese Parkpldtze sollen durch einen Buspendeldienst (s.o.
,Niederflur-Busshuttle) an die Lifte angebunden werden.

Neben oOkologischen Problemen ist die straBenverkehrsrechtliche
Machbarkeit kritisch zu sehen (Ein- und Ausparkvorginge auf einer
Bundesstra3e im AuBerortsbereich).

5.1.3 Fazit: Mogliche Strategien zum Ausbau des Parkraums und
Lenkung des motorisierten Individualverkehrs

Die Vorschldge aus der Feldbergregion zum Thema Parkraumausbau lassen sich zwei
unterschiedlichen Parkierungsstrategien zuordnen.

Strategie der Konzentration der Parkplitze

Diese Strategie baut auf die Komponenten
e Bau eines Groflparkdecks am Feldbergerhof,
e Bewirtschaftung aller librigen Parkplitze,

o die Stellplitze auf der Bundesstrale 317 werden vollstindig aufgehoben oder dienen
nur noch als Notiiberlauf fiir wenige Spitzentage und sind die iibrige Zeit gesperrt.

Damit sollen die Parkmdglichkeiten an einem Punkt konzentriert werden.

Strategie des dezentralen Ausbaus der Parkmoglichkeiten

Diese Strategie setzt auf eine dezentrale Anordnung von (zusatzlichen) Parkplitzen,
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e um alle Zielpunkte am Feldberg direkt mit Parkmoglichkeiten zu versorgen,
e um hohe Investitionskosten zu umgehen,

e um zu grofle Fahrzeugkonzentrationen an den Brennpunkten und damit Verkehrs-
behinderungen zu vermeiden.

Bewertung

Im Sommer ist eine rdumliche Konzentration des Parkens noch wichtiger als im Winter,
weil die Sommergiste stirker natur- und landschaftsorientiert sind und in der
Landschaft abgestellte Fahrzeuge als besonders storend empfinden. Dies spricht im
Grundsatz gegen dezentrale Losungen.

Bei GroBanlagen (Parkhduser) fallen hohe Investitionskosten je Stellplatz an. Soll ihre
Kapazitdt am Spitzenbedarf orientiert werden, ist eine Wirtschaftlichkeit aufgrund der
fiir Tourismusgebiete typischen ungleichméafigen Auslastung kaum herzustellen.

Fachleute berichten, dass Parkhduser in Skigebieten nur auf eine geringe Akzeptanz
stoBen. Parkhduser bewerten die Besucher als "stddtische Einrichtungen". Diese suchen
sie im Zusammenhang mit naturorientierten Freizeitbetidtigungen (Wandern,
Wintersport) nicht. Es gibt vielmehr einen Drang zum Parken "an der Piste", ,,am besten

sollte man beim Aussteigen den Schnee unter den FiiBen spiiren®.*

5.2 MaBnahmenkatalog OPNV

In diesem Abschnitt werden jene Maflnahmen beschrieben, welche zur Behebung der
heutigen Mingel im OPNV-System am Feldberg vorgeschlagen werden. Ziel ist es,
diejenigen Besucher, welche bereits heute mit Bahn und Bus zum Feldberg anreisen,
durch eine gute Beforderungsqualitit zufrieden zu stellen und damit als OPNV-Kunden
zu halten. Weitergehende Ausbaukonzepte mit dem Ziel deutlicher Verlagerungen vom
Pkw auf Bahnen und Busse werden im Abschnitt ,Integrierte Leit- und
Lenkungssysteme* behandelt.

Verbesserung der OPNV-Infrastruktur:

Ausbau der Bushaltestellen

Die Haltestelle Feldbergerhof sollte nidher an die Talstation der Feldberg-
Bahn auf den Seebuck verlegt werden. Sie sollte je einen Halteplatz fiir jede

33 Aussagen von Prof. R. Roth in einem Gesprich im Mirz 2001
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Fahrtrichtung erhalten. Auch an den Haltestellen Hebelhof (Feldberg Ort)
und am Bahnhof Feldberg-Birental sollten jeweils zwei Haltepldtze und
geordnete Warteflachen fiir die Fahrgéste vorhanden sein.

Verbesserung der Zuverliissigkeit:

Sperrung der Stichstrafle

Extreme Verspiatungen der Busse als Folge der ungeordneten Verkehrsver-
hiltnisse auf der Stichstrale bzw. die Verlegung der Haltestelle
Feldbergerhof an den Abzweig Bundesstral3e/Stichstra3e sind dauerhaft nicht
tragbar. Notwendig ist daher eine konsequente Sperrung, wenn die
Parkkapazititen erschopft sind.

m Busspur zwischen Birental und dem Feldberg

Im Interesse eines ungestdrten Busbetriebs auch bei Schneefall wire eine
Busspur zwischen Bérental und Feldberg wiinschenswert. Auf dem Abschnitt
Bérental-Caritashaus ist dies aufgrund des Stralenquerschnitts nur abschnitts-
weise moglich. Zwischen dem Caritashaus und dem Abzweig der Stichstralle
diirfte die Anlage jedoch kein Problem sein. Ob auf der Stichstrale eine
Busspur notwendig ist, hidngt von den iibrigen Regelungen (Zufahrts-
beschriankungen) ab.

Fahrplan und betriebliche Mafinahmen:

Fahren im Konvoi

Zur gleichmdfigen Auslastung der Busse, miissen die fahrplanméBig zeit-
parallel verkehrenden Busse auch tatséchlich im festen Konvoi fahren.

m Shuttlebus zwischen den Attraktionen der Feldbergregion

Alle wichtigen Zielpunkte der Feldbergregion sollten durch einen Shuttle-Bus
verbunden sein. Dazu muss nicht unbedingt ein zusdtzliches System
aufgebaut werden. Dies kann auch durch Ergdnzungen des bestehenden (Lift-
) Bussystems erreicht werden.

m Ausbau der Kapazititen und Verdichten des Takts an den Wochenenden

Das bestehende Bussystem ist an Spitzenwochenenden iiberlastet. Dicht-
gedriangte Stehplédtze und an den Haltestellen zuriickgelassene Fahrgéste sind
keine Werbung fiir das Bussystem. Fahrgéste mit solchen Negativerlebnissen
werden beim nédchsten Mal wieder den Pkw nehmen.

Daher muss das bestechende Busangebot ausgeweitet werden. Auch am
Vormittag miissen halbstiindliche Anreisemoglichkeiten von Freiburg her
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moglich sein. Daher sollten zusétzlich zu den Zuganschliissen in Bérental
halbstiindlich versetzt weitere Zuganschliisse in Titisee hergestellt werden.

Beim Ausbau der Kapazititen sollte alternativ die Verdichtung des
bestehenden 30-Minuten-Takts zum 15-Minuten-Takt zwischen Bérental und
dem Feldberg und/oder einer Verstirkung der Zugab- und -zubringer von
zwel auf drei Busse untersucht werden.

Freizeitbuslinie ab Lenzkirch, St. Blasien usw.

Fir die Freizeitbuslinie von Falkau und Lenzkirch sollte ein leichter
verstdndliches  Fahrplankonzept entwickelt werden und es sollten
grundsétzlich durchgéingige Fahrten zum Feldberg angeboten werden.

Auch die Busfahrten ab St. Blasien iiber Menzenschwand sollten in ein
Gesamtsystem integriert werden.

Information und Tarif:

Bessere Information iiber Liftbus- und SBG-Linienangebote

Trotz der vergleichsweise guten Offentlichkeitsarbeit der SBG sind die
Linienbus- und Liftbusangebote zu wenig bekannt. Einem GroBteil der mit
dem Pkw anreisenden Besuchern ist der Liftbus unbekannt. Das stindig
wechselnde Publikum in einem Tourismusraum verlangt offenbar noch
groBere Anstrengungen im OPNV-Marketing.

Marketingkonzept fiir den OPNV bei den Giisten,
Mobilitatsschulung

Gerade die Schwarzwaldgéste, die den Grofiteil der Feldbergbesucher stellen,
miissen intensiver informiert und beworben werden. Dazu z&hlt sicherlich
auch eine bessere Information der Beherbergungsbetriebe iiber das OPNV-
Angebot. Zu denken ist an eine ,,Mobilitdtsschulung® fiir Gastgeber und
Beschiftigte der Tourist-Informationen.

Hinweisschilder au