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1. Einleitung und Aufgabenstellung 

Am 7.2.2023 hat Frau Alexandra Heneka-Lugan vom Solar Info Center im Nachgang 

zur Infoveranstaltung vom 26.1.2023 RegioConsult beauftragt, zu ermitteln, wie viel 

Verkehr durch den geplanten Stadttunnel der A 860 neu induziert wird. 

2. Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf der B 31 

Um die Ergebnisse einordnen zu können, wird einleitend ein Überblick über die 

Verkehrsentwicklung auf der B 31 gegeben. Unmittelbar östlich der geplanten A 860 

befindet sich die Dauerzählstelle Freiburg Ost Tunnel (8540; B 31).  

Das Verkehrsaufkommen hat an dieser Dauerzählstelle, die seit 2004 (33.435 Kfz/24h) 

betrieben wird bis 2019 (35.217 Kfz/24h) nur geringfügig zugenommen (vgl. Abb. 1). 

Bedingt durch die Corona-Pandemie ist es 2020 (30.294 Kfz/24h) und 2021 

(30.865 Kfz/24h) zu einem deutlichen Rückgang gekommen. Aufgrund der durch die 

Pandemie deutlich veränderten Möglichkeiten, die berufliche Tätigkeit vom Home 

Office aus zu erledigen, ist derzeit nicht absehbar, ob das Aufkommen von 2019 wieder 

erreicht wird (vgl. auch MOP 2021, COVID19-Sonderbericht und INFAS 2023). 

Abbildung 1: Entwicklung des Verkehrsaufkommens insgesamt an der 
Dauerzählstelle Freiburg Ost Tunnel (Kfz/24h) 

 

Quelle: https://www.bast.de/ 
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Dies entspricht aktuellen Erhebungen von INFAS:  

„In Baden-Württemberg hingegen ist die Mobilitätsquote etwas angestiegen, dafür 

haben sich aber einige andere Mobilitätskennziffern deutlich verringert. Insgesamt 

entsteht somit der Eindruck, dass sich die Struktur der Mobilität – also welche Wege 

mit welchem Verkehrsmittel und welcher Entfernung zurückgelegt werden – verändert 

hat und Verschiebungen im Modal Split mit Veränderungen bei den jeweiligen 

Verkehrsmittelnutzungen zusammenfallen. Diese strukturellen Veränderungen 

scheinen eng mit der mobilen Arbeit (Homeoffice), den gestiegenen Energiekosten 

und den Erfahrungen mit dem 9-Euro-Ticket zusammenzuhängen.“1 

Anders stellt sich die Entwicklung des Schwerverkehrsaufkommens dar. Von 2004 

(2.508 SV/24h) hat das Aufkommen bis 2019 (3.127 SV/24h) deutlich zugenommen. 

Während der Corona-Pandemie ist das Schwerverkehrsaufkommen auf 2.820 SV/24h 

(2020) bzw. 2.828 SV/24h (2021) zurückgegangen (vgl. Abb. 2 und Tab. 1).  

Abbildung 2: Entwicklung des Schwerverkehrsaufkommens insgesamt an der 
Dauerzählstelle Freiburg Ost Tunnel (SV/24h) 

 

Quelle: https://www.bast.de/ 

 
1 Vgl. INFAS (15.3.2023). Mobilitätsreport Hessen, S. 33. 
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In Tabelle 1 werden die Veränderungen der Verkehrsentwicklung insgesamt sowie für 

den Schwerverkehr zwischen 2005 (Jahr der Straßenverkehrszählung) und 2021 

angegeben. 

Tabelle 1: Verkehrsentwicklung zwischen 2005 (SVZ) und 2021 

Jahr Kfz/24h (DTV) SV/24h (DTV) 

2005 33.688 2.768 

2021 30.865 2.862 

Veränderung -8,4 2,2% 

Quelle: BASt - Automatische Straßenverkehrszählung: aktuelle Werte 

 

 

3. Ermittlung der Zeitverluste in der Verkehrsuntersuchung der 

PTV zu A 860 

Um den induzierten Verkehr zu ermitteln, wird im Folgenden auf die Ergebnisse der 

Verkehrsuntersuchung der PTV zur A 860 Freiburg Bezug genommen.2  

In der Verkehrsuntersuchung der PTV werden die Zeitverluste für die B 31 in der 

Spitzenstunde mit Hilfe von Mikrosimulationen für den Analysenullfall (2019), den 

Prognose Nullfall 2040 sowie die Planfälle 1 und 2 ermittelt.  

Die Planfälle sind wie folgt definiert: 

 „Analysefall (heutige Ausgangslage); s.o. 

 Prognose Nullfall 2040 (künftige Ausgangslage) mit unverändertem 

Straßennetz 

Die prognostizierten Verkehrsmengen ergeben sich aus den 

Planfallberechnungen gemäß Kapitel 6. Das Straßennetz ist im 

Simulationsbereich gegenüber dem im Analysefall abgebildeten heutigen 

Bestand unverändert. 

 Planfall 1: 4-streifiger Stadttunnel Freiburg mit zwei 2-streifigen 

Dreisamuferstraßen zwischen Kronenbrücke und Ganterknoten entsprechend 

 
2 Vgl. PTV Transport Consult GmbH (9.9.2022): Verkehrsuntersuchung A860 Freiburg. 
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dem derzeitigen Bestand. Die Dreisamuferstraße wird im Planfall 1 gemäß der 

makroskopischen Planfalldefinition mit 2 Fahrstreifen je Richtung beibehalten. 

Die Knotenpunkte werden in Anlehnung an das städtebauliche Konzept 

umgestaltet.“3 

 Planfall 2: wie Planfall 1, jedoch zwei 1-streifige Dreisamuferstraßen zwischen 

Kronenbrücke und Ganterknoten“4 

Nach den Ergebnissen der Berechnungen erhöht sich der Zeitverlust in der 

morgendlichen Spitzenstunde in West-Ost-Richtung zwischen Analyse- und 

Prognose-Nullfall 2040 von 275s auf 342s. In den Planfällen soll dieser auf 7s (P1) 

bzw. 5s (P2) zurückgehen. In der abendlichen Spitzenstunde wird zwischen 

Analysefall und Prognose-Nullfall 2040 eine Zunahme von 202s auf 358s erwartet. In 

den Planfällen 1 und 2 beträgt der Zeitverlust nur 7 s (vgl. Abb. 3, linke Hälfte).  

Die Ergebnisse in Ost-West Richtung lassen zwischen Analysefall und Prognose-

Nullfall ebenfalls eine deutliche Zunahme erkennen (vgl. Abb. 1, rechte Hälfte). In den 

Planfällen 1 und 2 ist der Zeitverlust dann ähnlich gering wie in der Gegenrichtung und 

beträgt morgens nur 8s und abends zwischen 10s und 9s (vgl. Abb. 3, rechte Hälfte). 

Zu beachten ist bei der Interpretation der Verlustzeiten, dass sich die Angaben jeweils 

nur auf die Spitzenstunde morgens bzw. abends beziehen. Verlustzeiten für den 

gesamten Tag werden nicht angegeben.  

  

 
3 Vgl. PTV Transport Consult GmbH (9.9.2022): Verkehrsuntersuchung A860 Freiburg, S. 33 
4 Vgl. PTV Transport Consult GmbH (9.9.2022): Verkehrsuntersuchung A860 Freiburg, S. 35 
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Abbildung 3: Vergleich Verlustzeitmessungen B31 

 
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (9.9.2022): Verkehrsuntersuchung A860 Freiburg, 

S. 42 

Nach einer Sonderauswertung der Bundesanstalt für Straßenwesen ist Montag bis 

Freitag in Fahrtrichtung Donaueschingen der Tagesganglinientyp E (vgl. Tab. 2) mit 

einer Nachmittagsspitze und einer geringen Morgenspitze für die Zählstelle 

charakteristisch (vgl. Abb. 4). In Fahrtrichtung Freiburg ist dagegen der 

Tagesganglinientyp B (vgl. Tab. 2) mit einer Morgenspitze und einer geringen 

Nachmittagsspitze für die Zählstelle prägend (vgl. Abb. 4).  

Tabelle 2: Verkehrsbelastung und Tagesganglinientyp an der Zählstelle 
Freiburg Ost Tunnel 

  

Quelle: Fitschen, A. und Nordmann, H. (2021): Verkehrsentwicklung auf 
Bundesfernstraßen 2017, Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen, 
Verkehrstechnik, Heft V 340, S. 42 
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Abbildung 4: Tagesganglinientypen des Kfz-Verkehrs - Dienstag – Donnerstag 

 
Quelle: Fitschen, A. und Nordmann, H. (2021): Verkehrsentwicklung auf 

Bundesfernstraßen 2017, Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen, 
Verkehrstechnik, Heft V 340, S. 20 

Aus Abbildung 1 ist erkennbar, dass durch die ausschließliche Betrachtung der 

Spitzenstunden morgens und abends, Verlustzeiten ermittelt wurden, die nicht 

repräsentativ für den Tag sind. Im Folgenden wird für die Abschätzung des induzierten 

Verkehrs trotzdem davon ausgegangen, dass die Werte für die Spitzenstunden 

annähernd für die beiden vierstündigen Zeiträume gelten, für die in der 

Verkehrsuntersuchung an K3 bzw. K 6 (vgl. Abb. 5) der Durchgangsverkehr und das 

gesamte Verkehrsaufkommen ermittelt wurde.  
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Abbildung 5: Lage der Querschnitte K 3 und K 6 

 
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (9.9.2022): Verkehrsuntersuchung A860 Freiburg, 

S. 16 

Die in Tabelle 3 angegebenen Verlustzeiten für die morgendliche und abendliche 

Spitzenstunde werden im Folgenden mit dem Verkehrsaufkommen insgesamt sowie 

dem Durchgangsverkehr im Zeitraum von 6 bis 10 Uhr bzw. von 16 bis 19 Uhr 

Spitzenstunde an den Querschnitten K6 und K3 multipliziert. 

Tabelle 3: Verlustzeiten im Analysefall, Planungs-Nullfall, PF 1 und PF 2 

  Analyse PO PF1 PF2 

Morgenspitze         

B31W-O  275 342 7 5 

B31-O-W  303 396 8 8 

Abendspitze         

B31W-O  202 358 7 7 

B31-O-W  114 279 10 9 

Quelle: PTV Transport Consult GmbH (9.9.2022): Verkehrsuntersuchung A860 Freiburg, 
S. 42 

Die Fahrzeitersparnis für die Spitzenstunde wurde jeweils für den vierstündigen 

Zeitraum vormittags und nachmittags zugrunde gelegt und mit dem 

Verkehrsaufkommen insgesamt als auch mit dem Verkehrsaufkommen für den 

Durchgangsverkehr (vgl. Tab. 4) multipliziert.  
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Tabelle 4: Fahrzeitersparnis: Differenz zwischen Planungs-Nullfall und PF 2  

  
Kfz/in 4h insg. 

6 bis 10 bzw. 15 bis 19 Uhr davon DV 

Vormittags     

B31W-O an K 3 9.757 5.188 

B31-O-W an K 6 10.552 4.697 

Nachmittags     

B31W-O an K 3 9.711 5.520 

B31-O-W an K 6 13.663 5.125 

Quelle: PTV Transport Consult GmbH (9.9.2022): Verkehrsuntersuchung A860 Freiburg, 
Abb. 9, S. 16 und Abb. 10, S.17 

Daraus resultiert für diese Fahrzeuge, die in Tabelle 5 angegebene Fahrtzeitersparnis, 

die je nach Richtung für den Durchgangsverkehr zwischen 121 und 127 Stunden 

vormittags (von 6 bis 10 Uhr) bzw. 96 und 135 Stunden nachmittags von 15 bis 19 

Uhr) beträgt. Unter Berücksichtigung der Ergebnisse von Haag,5 wonach 1 Mio. 

Stunden Zeitersparnis einem induzierten Verkehrsaufkommen von 18 Mio. km 

entspricht, wurde die Anzahl der eingesparten Stunden jeweils mit 18 km multipliziert.  

Tabelle 5: Fahrzeitersparnis und induzierter Verkehr 

  

Fahrzeitersparnis 
für alle 

durchfahrenden 
Kfz/h in h 

induzierter 
Verkehr in km 

am Tag 
Fahrzeitersparnis 

für alle Kfz/h 

induzierter 
Verkehr in 
km am Tag 

Vormittags      

B31W-O an K 3 121 2.185 228 4.110 

B31-O-W an K 6 127 2.278 284 5.118 

Nachmittags         

B31W-O an K 3 135 2.422 237 4.261 

B31-O-W an K 6 96 1.730 256 4.611 

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Angaben in Tabelle 3 und 4 

Die durchschnittliche Reisezeitersparnis in den acht Stunden mit dem stärksten 

Verkehrsaufkommen in W-O Richtung beträgt für den Durchgangsverkehr 256 

Stunden bzw. 465 Stunden bezogen auf alle Fahrzeuge. In der Gegenrichtung sind es 

223 Stunden bzw. 540 Stunden.  

 
5 Vgl. Haag et al. (2000): Haag, Günter et al. (2000): Induzierter Verkehr – Verfahrensanpassung, 
Anwendungsfälle und Zuschlagfaktoren. Endbericht zum Forschungsvorhaben Nr. 96.573/1999 im 
Auftrag des BMVBW, S. 53 
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Insgesamt ergibt sich unter der Annahme, dass die Verhältnisse der Spitzenstunde 

morgens und abends jeweils für den vierstündigen Zeitraum von 6 bis 10 bzw. 15 bis 

19 Uhr gelten eine Fahrzeitersparnis von 479 Stunden für den Durchgangsverkehr und 

von 503 Stunden für den Gesamtverkehr.  

Durch diese Annahme würde die Zeitersparnis in jedem Fall deutlich überschätzt. Dies 

wird aus den in Abbildung 4 dargestellten Tagesganglinien erkennbar. Annähernd 

dürfte die so ermittelte Zeitersparnis aber gut der über den gesamten Tagesverlauf 

entstehenden Zeitersparnis entsprechen. Denn beispielsweise ist die Zeitersparnis 

außerhalb dieser 8 Stunden im Tageszeitraum sehr gering, da dort das 

Verkehrsaufkommen wesentlich geringer ist. Im Nachtzeitraum wird sich zudem die 

Zeitersparnis noch einmal deutlich verringern, denn dann ist das Verkehrsaufkommen 

noch wesentlich geringer.  

Die auf die dargestellte Weise ermittelte Zeitersparnis für den Zeitraum von acht 

Stunden dürfte also eine gute Annäherung an die Zeitersparnis über den gesamten 

Tag sein. Unter Berücksichtigung des Ansatzes von Haag ergibt sich bezogen auf den 

Durchgangsverkehr ein induzierter Verkehr von 8.615 km und von 18.100 km für den 

Gesamtverkehr (vgl. Tab. 6).  

Geht man davon aus, dass 50 % davon in neue Fahrten (rule of the half6) reinvestiert 

werden, dann ergibt sich daraus eine zusätzliche Kilometerleistung von 1.572.252 km 

für den Durchgangsverkehr bzw. 3.303.217 km für den Gesamtverkehr.  

Bei der Interpretation dieser Zahlen ist zu beachten, dass der entstehende induzierte 

Verkehr nicht nur in Freiburg sondern auch andernorts „reinvestiert“ werden kann. Der 

mit dem hier dargestellten Verfahren – das angewendet wurde, da kein 

Verkehrsmodell zur Verfügung stand – ermittelte induzierte Verkehr lässt sich nicht 

eindeutig einem bestimmten Streckenabschnitt zuordnen. 

  

 
6 Vgl. Christian Winkler (DLR, 2013): TRANSPORT USER BENEFITS CALCULATION WITH THE 
“RULE OF A HALF” FOR TRAVEL DEMAND MODELS WITH CONSTRAINTS. 13 th WCTR, July 15-
18, 2013 – Rio de Janeiro, Brazil, S. 1-11. 
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Tabelle 6: Fahrzeitersparnis in 8 Stunden pro Tag und induzierter Verkehr  

  

Fahrzeitersparnis 
für alle 

durchfahrenden 
Kfz/h in h 

induzierter 
Verkehr in km 

am Tag 
(Durchgangs-

verkehr) 

Fahrzeit-
ersparnis für 
alle Kfz in h 

induzierter 
Verkehr in 
km am Tag 
insgesamt 

Durchschnittliche 
Reisezeitersparnis in 
den 8 Stunden mit 
dem stärksten 
Verkehrsaufkommen 
in W-O Richtung 256 4.607 465 8.371 

durchschnittliche 
Reisezeitersparnis in 
den 8 Stunden mit 
dem stärksten 
Verkehrsaufkommen 
in O-W Richtung 223 4.008 540 9.729 

Summe: 479 8.615 1.006 18.100 

Annahme:  

Davon werden 50 % 
reinvestiert 239 4.308 503 9.050 

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Angaben in Tabelle 3, 4 und 5 

Im Projektdossier des Bundesverkehrswegeplans wurde die Veränderung der 

Betriebsleistung im Personenverkehr mit 5,37 Mio. Pkw-km/a noch deutlich höher 

ermittelt.7 Dies liegt aber daran, dass im BVWP der induzierte Verkehr für das 

Hauptprojekt ermittelt wurde, dass aus mehreren Teilprojekten besteht (vgl. Abb. 6). 

  

 
7 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 – Projekt A860/B31-G20-BW-T1-BW (bvwp-projekte.de) 
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Abbildung 6: Abschnitte des Gesamtprojekts A 860 Freiburg - Hinterzarten 

 

Quelle: A860__B31-G20-BW.png (1950×1553) (bvwp-projekte.de) 


