
Nach der 3. PAK Sitzung:

Projektbegleitender Arbeitskreis zur Ortsumfahrung Fürstenberg 

Wie geht es weiter? 
Stand 03.09.2019 



-- 2 -- 

Inhalt

Nach der 3. PAK Sitzung: Projektbegleitender Arbeitskreis zur Ortsumfahrung Fürstenberg Wie geht 

es weiter? .................................................................................................................................... 3

1. Der Verkehr auf der B96 ........................................................................................................ 3

2. Unsere Kritik an der bisherigen und derzeitigen Planung ........................................................ 4

2.1. Die Grundlagen der bisherigen Planung sind äußerst fragwürdig .......................................... 5 

2.2. Die Vorteile einer bahnparallelen Trasse werden vom Landesbetrieb nicht berücksichtigt .. 6 

2.3. Die vom Landesbetrieb Straßenwesen in die engere Auswahl genommenen Mittelvarianten 

#15 und #36 sind nicht die optimalen bahnparallelen Trassen .......................................................... 6 

3. Unsere Position ..................................................................................................................... 7

3.1. Unsere Ziele ............................................................................................................................. 7 

3.2. Unsere Vorschläge zur Linienführung ..................................................................................... 7 

3.3. Weitgehende Erfüllung der Planungsziele .............................................................................. 8 

4. Die nächsten Schritte im PAK .............................................................................................. 11

Anlage 1: Abnahme der Bedeutung der B96 als Nord-Süd-Verbindung seit 1989 ............................. 13 

Anlage 2: Faktoren für einen zukünftigen Rückgang des Verkehrs auf der B96 ................................ 14 

Anlage 3: Überhöhte Verkehrsprognosen als Grundlage der Planungen ........................................... 15 

Anlage 4: Das Ergebnis der Linienbestimmung 2004 für die OU Fürstenberg war willkürlich. ......... 17 

Anlage 5: Die Eingruppierung der B96 als Straße mit der Verbindungsfunktionsstufe 1 gelang nur 

mit einem Trick ..................................................................................................................................... 18 

Anlage 6: Die zweifelhafte Festlegung der Verbindungsfunktionsstufe 1 führt zu einem unnötig 

hohen Ausbaustandard ........................................................................................................................ 22 

Anlage 7: Die nach der RAL erlaubte Flexibilität des Ausbaustandards in der EKL 2 wird vom 

Landesbetrieb Straßenwesen nicht genutzt. ....................................................................................... 23 

Anlage 8: Die im Bundesverkehrswegeplan genannten Argumente für die Ortsumfahrung 

Fürstenberg sind überwiegend unzutreffend ...................................................................................... 25 

Anlage 9: Die gegenwärtige Verbindung zwischen Ostsee und Berlin wird durch den Ausbau der 

B96 zwischen Nassenheide und Neubrandenburg nicht schneller ..................................................... 27 

Anlage 10: Eine Nutzen-Kosten-Berechnung für die Ortsumgehung Fürstenberg liegt nicht vor ..... 28 

Anlage 11: Zählung des bestehenden Kfz-Verkehrs mit einer Unterscheidung nach Verkehrsarten ist 

unerlässlich ........................................................................................................................................... 29 

Anlage 12: Ausschluss von sinnvollen Streckenabschnitten durch den Landesbetrieb Straßenwesen

 ............................................................................................................................................................... 33 

Anlage 13: Ausführliche Variantendiskussion ..................................................................................... 34 

Anlage 14: Fahrzeitvergleich zwischen der bahnparallelen Trasse und der weiträumigen 

Westumfahrung .................................................................................................................................... 38 



-- 3 -- 

Nach der 3. PAK Sitzung: 

Projektbegleitender Arbeitskreis zur Ortsumfahrung Fürstenberg 

Wie geht es weiter? 

Das Ergebnisprotokoll der 3. Sitzung des projektbegleitenden Arbeitskreises 

(PAK) zur Ortsumgehung B96 Fürstenberg vom 16. April 2019 stellt die Position 

des Landesbetriebes Straßenwesen (LS) dar, berücksichtigt aber die von 

verschiedenen Bürgern und die vom Arbeitskreis Lebendiges Fürstenberg 

vorgebrachten Argumente nur in Teilen. 

Deshalb stellen wir unsere Position hier noch einmal ausführlich dar. 

Nach unserer Auffassung wiegt der Schaden, der durch den Bau einer 9,5 km 

langen Schneise durch den Naturpark Stechlin/Ruppiner Land angerichtet 

wird, den Nutzen für die Benutzer der B96 der in keiner Weise auf. Die 

weiträumige Westumfahrung Fürstenbergs darf daher nicht gebaut werden. 

Stattdessen sollte die Entlastung des Stadtzentrums vom Durchgangsverkehr 

durch den Bau einer Straße direkt neben der Bahn auf ihrer der Westseite mit 

einem Tunnel unter der Havel und Tempo 50km/h im Stadtgebiet erfolgen. 

1. Der Verkehr auf der B96 

Von den Befürwortern eines autobahnähnlichen Ausbaus der B96 in der 

Entwurfsklasse EKL 2 wird die Hauptfunktion der B96 als Verbindung Berlins mit 

der Ostsee oder gar mit Skandinavien gesehen.  

Die Realität ist eine andere: Die B96 wird überwiegend als regionale 

Verbindung genutzt, was bereits der Vergleich der Verkehrsmengen südlich 

von Fürstenberg mit 6.049 Kfz und in Leegebruch mit 24.278 Kfz täglich (2015) 

deutlich macht. Dabei muss man berücksichtigen, dass auch der Verkehr 

südlich von Fürstenberg zum großen Teil ein regionaler Verkehr ist. 
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Auch die Behauptung eines stark steigenden Verkehrs auf der B96 ist eine 

Legende: Die Verkehrsmenge ist in den letzten Jahren nur wenig gestiegen. 

Der Gesamtverkehr auf der B96 ist lt. Zählung an der automatischen Zählstelle 

Dannenwalde von 2007 bis 2017 von 6.125 auf 6.455 Fahrzeuge gestiegen, das 

entspricht einer Steigerung in 10 Jahren von 5,4% oder von jährlich 0,5%.

Der Schwerverkehr ist im gleichen Zeitraum von 794 auf 810 gestiegen, dass 

sind in 10 Jahren 2,0% bzw. jährlich lediglich 0,2%. 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Leichtverkehr 5.331 5.035 5.727 5.531 5.630 5.619 5.782 5.696 5.793 5.385 5.645

Schwerkehr 794 743 801 760 685 800 822 755 814 724 810
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Die geringe Steigerung des Verkehrs auf der B96 hängt zusammen mit der 

Abnahme der Bedeutung der B96 als Nord-Süd-Verbindung zwischen der 

Ostsee bei Stralsund und Berlin seit 1989 (Anlage 1). 

Verschiedene Faktoren wirken zukünftig auf einen Rückgang des Verkehrs auf 
der B96 hin (Anlage 2). 

2. Unsere Kritik an der bisherigen und derzeitigen Planung 

Unsere Kritik an der bisherigen Straßenplanung mit dem Bau der B96 neu in 

einer Länge von 9,5 km quer durch den Naturpark Stechlin/Ruppiner Land 

richtet sich auf folgende Punkte:  

 Die Grundlagen der bisherigen Planung sind äußert fragwürdig. 

 Die Vorteile der bahnparallelen Trasse werden nicht berücksichtigt. 

 Die vom Landesbetrieb Straßenwesen in die engere Auswahl genom-

menen Varianten #15 und #36 sind nicht die optimalen bahnparallelen 

Trassen. 
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2.1. Die Grundlagen der bisherigen Planung sind äußerst 

fragwürdig 

Die Fragwürdigkeit der bisherigen Planungen führen wir an dieser Stelle nur 

stichpunktweise auf. Wir erläutern sie ausführlich in den Anlagen: 

 Die Linienbestimmung erfolgte mit weit überhöhten Zahlen für das 

Verkehrsaufkommen (Anlage 3).  

 Das Ergebnis der Linienbestimmung 2004 war willkürlich (Anlage 4). 

 Die Festlegung der B96 als Straße mit der Verbindungsfunktionsstufe 1 

gelang nur mit einem Trick (Anlage 5). 

 Die zweifelhafte Festlegung der Verbindungsfunktionsstufe 1 führt zu 

einem unnötig hohen Ausbaustandard (Anlage 6). 

 Die nach der RAL erlaubte Flexibilität im Standard der Entwurfsklasse 

EKL 2 wird vom Landesbetrieb Straßenwesen nicht genutzt (Anlage 7). 

 Die im Bundesverkehrswegeplan genannten Argumente für die 

Ortsumfahrung Fürstenberg sind überwiegend unzutreffend (Anlage 8). 

 Die gegenwärtige Verbindung zwischen Ostsee und Berlin wird durch den 

Ausbau der B96 zwischen Nassenheide und Neubrandenburg nicht 

schneller (Anlage 9). 

 Eine Nutzen-Kosten-Berechnung für die Ortsumgehung Fürstenberg liegt 

nicht vor (Anlage 10). 

 Die Planung erfolgte bisher ohne eine Zählung des bestehenden Kfz-

Verkehrs nach seinen Verkehrsarten (Durchgangsverkehr, Quellverkehr), 

so dass keine belastbaren Zahlen darüber vorliegen, welche Menge des 

Verkehrs die Umgehungsstraße nutzen kann (Anlage 11). 
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2.2. Die Vorteile einer bahnparallelen Trasse werden vom 

Landesbetrieb nicht berücksichtigt 

Eine bahnparallele Trasse auf der Westseite der Bahn hat erhebliche Vorteile 

gegenüber der weiträumigen Westumfahrung. Diese Vorteile werden vom 

Landesbetrieb Straßenwesen nicht gewürdigt: 

 Keine Zerschneidung des Naturparks Stechlin/Ruppiner Land 

 Keine Abtrennung Fürstenbergs von seinen touristischen Hauptzielen 

 Anbindung der L15 Lychen/Prenzlau an die B96 neu 

 Anbindung des Einkaufszentrums „Feldmark“ an die B96 neu 

 Weitestgehende Entlastung des Stadtzentrums vom Durchgangsverkehr 

 Keine Verlängerung der B96 um 2,5 km 

 Gestreckte Linienführung mit großzügigen Radien statt einer kurvigen 

Streckenführung durch die „Steinförder Schweiz“. 

Diese Argumente, die von uns auf der 3. PAK-Sitzung vorgetragen wurden, 

sind im Protokoll der Sitzung nicht aufgeführt. Der LS ist weder während der 

Sitzung noch im Protokoll auf diese Argumente in irgendeiner Weise 

eingegangen. 

2.3. Die vom Landesbetrieb Straßenwesen in die engere Auswahl 

genommenen Mittelvarianten #15 und #36 sind nicht die 

optimalen bahnparallelen Trassen 

Alle Mittelvarianten liegen dicht beieinander. Es ist ohne weiteres möglich, 
Teile einer Variante mit Teilen anderer Varianten zu kombinieren. Um die  
optimale Variante einer bahnparallelen Linienführung zu finden, ist es daher 
sinnvoll, die Varianten für die einzelnen Streckenabschnitte miteinander zu 
vergleichen und nicht die ganzen Varianten. 

Erst wenn man zu einem späteren Zeitpunkt die beste bahnparallele Variante 
mit der weit entfernt liegenden Westumfahrung vergleicht, macht es Sinn, 
diese Varianten in ihrer gesamten Länge zu vergleichen. 

Herr Gaffry hat in der 3. PAK-Sitzung zwar formuliert, dass er die Varianten 
abschnittsweise verglichen hat (Protokoll Seite 3 vorletzter Abschnitt). 
Tatsächlich hat er aber jeweils Varianten in ihrer gesamten Strecke aussortiert 
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und dabei sinnvolle Streckenabschnitte einzelner Varianten wie die von uns 
vorgeschlagenen Varianten A und C von der weiteren Untersuchung 
ausgeschlossen (vgl. dazu Anlage 12). 

3. Unsere Position 

3.1. Unsere Ziele 

Unser Ziel ist es, die bahnbegleitende Trassenführung zu finden, die folgende 
Kriterien erfüllt: 

 Keine Zerschneidung des Naturparks Stechlin-Ruppiner Land 

 Keine Abtrennung Fürstenbergs von seinen touristischen Hauptzielen 
Peetschsee und Stechlin 

 Anbindung der L 15 nach Lychen/Prenzlau an die Umgehungsstraße 

 Anbindung des Einkaufszentrums „Feldmark“ an die Umgehungsstraße 

 Weitestgehende Entlastung des Stadtzentrums vom Durchgangsverkehr 

 möglichst geringe Nachteile (insbesondere Lärmbelästigung) für die 
Bürger Fürstenbergs. 

3.2. Unsere Vorschläge zur Linienführung 

Wir sind bei der Untersuchung der Varianten zu folgenden Ergebnissen 
gekommen: (zur ausführlichen Variantendiskussion vgl. Anlage 13) 

Norden: 

 Für die Entlastung der Innenstadt von dem Durchgangsverkehr zwischen 
Lychen und Berlin bzw. Rheinsberg ist der Anschluss der L15 nach Lychen 
an die Umgehungsstraße unbedingt erforderlich. Der Anschluss sollte 
ungefähr dort erfolgen, wo die frühere Eisenbahn aus Lychen in einer 
Abzweigung nach Süden auf die Eisenbahn Neustrelitz – Fürstenberg 
trifft.  

 Dieser Anschluss sollte unter der Bahn durchgeführt werden und als 
plangleicher Anschluss als Einmündung geführt werden. Damit wird die 
Lärmverbreitung, die eine Führung der B96 neu auf Höhe der Bahn 
verursachen würde, verringert.  

 Durch den Anschluss des Verkehrs aus Lychen und aus der Innenstadt an 
dieser Stelle kann auf den Bau eines Anschlusses der alten B96 an die 
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B96 neu nördlich von Fürstenberg verzichtet werden. Die B96 alt kann 
dort als Sackgasse enden. 

 Die Straße nach Steinförde/Strasen kann ebenfalls als Einmündung in die 
B96 neu geführt werden, so dass der bisherige „Tunnel“ unter der B96 
geschlossen werden kann. 

Mitte: 

 Die B96 sollte von Norden bis zur Havel möglichst in einem 
überdeckelten Trog und höchstens auf Straßenniveau und nicht auf dem 
erhöhten Niveau der Eisenbahn gebaut werden, um die Lärmausbreitung 
zu verringern.  

 Aus Lärmschutzgründen darf auf der Umgehungsstraße die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit im Stadtgebiet (für ca. 3 km) lediglich 50 km/h 
betragen. Das ist mit den Regelungen der RAL vereinbar, da sich bei 
Tempo 50 km/h im Stadtgebiet die Fahrzeit gegenüber der 2,5 km 
längeren Westumfahrung nicht erhöht (Anlage 14). 

 Aus Lärmschutzgründen soll die B96 die Havel in einem Tunnel 
unterqueren. Als zweitbeste Lösung ist auch die Havelquerung auf einer 
vollständig umhausten Brücke denkbar. 

Süden: 

 Im Süden der Stadt stehen zwei empfehlenswerte Varianten zur 
Verfügung: Entweder eine Führung auf dem alten Bahndamm (Variante 
A) oder direkt westlich der heutigen Bahn auf dem Höhenniveau der 
Bahn (Variante C). Neben anderen Vorteilen binden beide Varianten das 
Einkaufszentrum Feldmark an die Umgehungsstraße an und entlasten 
damit die Innenstadt von einem Teil des Einkaufsverkehrs. 

3.3. Weitgehende Erfüllung der Planungsziele 

Die von uns in Kapitel 3.1 formulierten Planungsziele werden beim Bau einer 
bahnparallelen Trasse weitgehend erreicht: 

 Es erfolgt keine Zerschneidung des Naturparks Stechlin-Ruppiner Land 

 Die touristischen Ziele Fürstenbergs werden nicht abgetrennt, weil das 
bestehende trennende Bauwerk, die Bahntrasse, lediglich um die neue 
B96-Trasse verbreitert wird, aber keine neue trennende Barriere gebaut 
wird. 
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 Die L15 nach Lychen und das Einkaufszentrum werden an die neue B96 
angebunden. 

 Das Stadtzentrum kann durch den Bau einer bahnparallelen Trasse 
weitestgehend vom Durchgangsverkehr entlastet werden.  

Für den Durchgangsverkehr von Lychen nach Gransee (und nach 
Rheinsberg) würde die Nutzung der weiträumigen Westumfahrung eine 
Verlängerung der Strecke um ca. 2+2+2,5=6,5 km bedeuten. Dagegen 
führt ein Anschluss der L15 an die bahnparallele Trasse zu keinem 
Umweg. Damit wird der Durchgangsverkehr von Lychen nach Gransee 
und Rheinsberg beim Bau einer bahnparallelen Trasse diese nutzen. Das 
Volumen des Verkehrs von Lychen beträgt etwa 40% des Verkehrs von 
Neustrelitz, so dass die Entlastung für das Stadtzentrum erheblich ist. 

Auch für den Durchgangsverkehr von Zehdenick nach Neustrelitz 
verkürzt sich gegenüber der weiträumigen Westumfahrung der Weg um 
ca. 2+2,5=4,5 km. Gegenüber der Fahrt durch das Stadtzentrum ist der 
Weg immer noch ca. 1km länger, so dass nur ein Teil des Verkehrs die 
Umgehung nutzen wird. 

Der Verkehr von Einkaufszentrum in Richtung Lychen, Neustrelitz und 
Strasen kann die bahnparallele Umgehung nutzen, die weiträumige 
Westumfahrung jedoch nicht. Der genaue Umfang der durch den Bau 
einer bahnparallelen Trasse für die Innenstadt entstehende Entlastung 
kann erst nach einer qualifizierten Verkehrszählung benannt werden 
(Anlage 11), ist aber sicher nicht unbedeutend. 

Auch für den Durchgangsverkehr von Neustrelitz nach Gransee und 
Rheinsberg hat die bahnparallele Trasse erhebliche Vorteile: 

 Sie ist etwa 2,5km kürzer als die weiträumige Westumfahrung.  

 Die Lage direkt neben der Bahntrasse führt zu einer gestreckten 
Linienführung nach den für Bahnstrecken üblichen großzügigen 
Radien und geringen Steigungen, was das Fahren ruhiger und 
sicherer macht. Eine Führung der Trasse auf der weiträumigen 
Westumfahrung durch die „Steinförder Schweiz“ würde eine 
erheblich kurvenreichere Streckenführung bedeuten. 
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 Für die Bewohner Fürstenbergs ist die Lärmentwicklung einer 
Ortsumfahrung das größte Problem.  

Gegenüber den Mittellageplanungen des LS führt die Festlegung einer 
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h im Stadtgebiet zu einer deutlichen 
Lärmreduzierung.  

Der neuralgische Punkt einer bahnparallelen Streckenführung, die 
Lärmentwicklung von einer Havelbrücke über den Röblinsee wird beim 
Bau eines Tunnels über die Havel vollkommen entschärft.  

Im übrigen wird der Lärm zwischen Kiefernweg und Havel reduziert 
durch eine Tieflage in einem Trog möglichst mit Überdeckelung oder 
mindestens auf Normallage statt – wie vom LS geplant - in der Höhe der 
Eisenbahnschienen. 

Schließlich werden die Ortsteile Steinförde und Steinhavelmühle und der 
Westteil der Röblinseesiedlung durch den Wegfall der weiträumigen 
Westumfahrung vom Lärm verschont.  

Mit weiteren technischen Maßnahmen wie Flüsterasphalt und 
Lärmschutzwänden soll eine weitere Lärmreduktion erreicht werden.  

Es ist klar, dass alle vorstehend dargestellten Maßnahmen das 
Lärmproblem nicht vollständig lösen werden. Wir sind aber der 
Auffassung, dass mit den vorstehenden Maßnahmen die Problematik 
soweit wie möglich reduziert wird.  

Sollten auch diese Streckenführungen aus Sicht der Projektträger nicht als 
geeignet betrachtet werden, müsste nun die komplette Führung durch einen 
Tunnel im städtischen Bereich untersucht werden. Es gibt in Deutschland 
zahlreiche Beispiele für Führung von Umgehungsstraßen durch längere Tunnel, 
wenn sich keine der oberirdischen Varianten als realisierbar ergeben hat. 
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4. Die nächsten Schritte im PAK 

Auf der ersten Sitzung des PAK vertrat die Leitung des PAK noch die Auffassung, 
dass es die einzige Aufgabe des PAK wäre, über die linienbestimmte West-
umfahrung zu sprechen, nicht über alternative Varianten. Inzwischen sind die 
Alternativen Gegenstand der Diskussion. Jetzt geht es darum, die vernünf-
tigsten Alternativen auszuwählen und diese ernsthaft zu prüfen. 

1. Herr Gaffry hatte auf der letzten PAK-Sitzung zugesagt, dass Herr Dr. Tim 
Lehmann das IUM-Gutachten: „Vergleichende Untersuchung von 
alternativen Trassenvarianten zur Entlastung der B96-Oertsdurchfahrt in 
Fürstenberg/Havel“ vorstellen kann. 

2. Auf der letzten PAK-Sitzung wurde zugesagt, eine technische Lösung für 
einen Anschluss der L15 an die B96 neu auszuarbeiten, welcher auf Höhe 
der Südkurve der früheren Eisenbahn nach Lychen unter der Bahn 
Neustrelitz-Fürstenberg hindurchführt. Anschlüsse sollen dabei sowohl 
als Anschluss an die Mittelvariante als auch als Anschluss an die 
weiträumige Westumfahrung geprüft werden (vgl. Protokoll Punkt 4.6). 

3. Der von uns vorgeschlagene Tunnel unter der Havel wird bisher noch 
immer einfach beiseite gewischt mit den Worten: „zu teuer“. Wir 
erwarten eine ernsthafte Prüfung des Vorschlages. 

4. Unsere beiden Vorschläge zur Führung der B96 neu im Süden (Varianten 
A und C) sollten vom LS auf ihre technische Durchführbarkeit untersucht 
werden. 

5. Die Ermittlung der Menge des Waldes, der bei dem Bau der 
verschiedenen Varianten gerodet wird, und der Nachweis der 
Kompensation für die gerodeten Flächen steht noch aus (Punkt 8 des 
Protokolls). 

Die nächste PAK-Sitzung sollte sich daher mit der technischen Untersuchung 
der von uns vorgeschlagenen Alternativen beschäftigen. Dazu gehört die 
Untersuchung einer Anbindung des Verkehrs nach Lychen, die Untersuchung 
eines Tunnels unter der Havel und eine Untersuchung der Varianten A und C im 
Süden Fürstenbergs. Außerdem steht die Untersuchung über die Menge des 
Waldes, der verschiedenen Varianten vernichtet wird, und wie diese 
Vernichtung kompensiert werden soll, auf der Tagesordnung. 
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6. Es liegt bis heute keine empirische Untersuchung darüber vor, welche 
Verkehrsströme (Durchgangsverkehr, Ziel- und Quellverkehr) in welchen 
Mengen durch Fürstenberg fahren.  

In Anlage 11 haben wir die Notwendigkeit einer empirischen 
Untersuchung der einzelnen Verkehrsströme ausführlich dargestellt. 
Ohne eine solche Untersuchung ist weder eine realistische Schätzung der 
Verkehrsmengen, die eine Ortsumfahrung nutzen werden, noch eine 
realistische Schätzung des Umfangs der Entlastung der verschiedenen 
Ortsumfahrungen für die Innenstadt möglich. 

Eine sachlich begründete Entscheidung über den Verlauf einer 
Umgehungstraße kann daher erst nach einer Verkehrszählung mit 
Betrachtung der individuellen Routen der Fahrzeuge erfolgen.  

Eine detaillierte Verkehrsuntersuchung kann durch Ausweitung der 
geplanten manuellen Verkehrszählung 2020 oder als gesonderte 
Verkehrszählung erfolgen.  

Die übernächste PAK-Sitzung sollte daher die Auswertung dieser detaillierten 
Verkehrszählung zum Gegenstand haben. 

Für den Arbeitskreis Lebendiges Fürstenberg 

Bernhard Hoffmann 
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Anlage 1: Abnahme der Bedeutung der B96 als Nord-Süd-Verbindung seit 

1989 

Die geringe Steigerung des Verkehrs auf der B96 hängt zusammen mit der 

Abnahme der Bedeutung der B96 als Nord-Süd-Verbindung zwischen der 

Ostsee bei Stralsund und Berlin seit 1989 

 Die Funktion als Transitstrecke zwischen Westberlin und Schweden ist seit 
der Wiedervereinigung Deutschlands entfallen. 

 Der Fährverkehr zwischen Schweden (Trelleborg) und Deutschland hat sich 
stark von Mukran (Saßnitz) nach Rostock verschoben. Heute fahren von 
Trelleborg nach Rostock etwa vier Mal so viel Fähren wie nach Mukran. 

 Die Fertigstellung der Öresundbrücke im Jahr 2000 hat zu einer weiteren 
Verlagerung des Skandinavien-Verkehrs auf die Verbindung Gedser-Rostock 
geführt. 

 Der Fährverkehr zwischen Mukran und Kleipeda (Litauen) mit Straßen-
verbindung nach Russland wurde eingestellt.  

 Die Bevölkerungszahl der östlichen Hälfte Mecklenburg-Vorpommerns ist 
stark rückläufig. Von 1990 bis 2012 hat die Bevölkerung in Vorpommern 
und in der mecklenburgischen Seenplatte lt. Statistisches Jahrbuch 2013 
MV von 916.000 auf 727.000, d.h. um 21% abgenommen.  

 Die im Jahr 2005 fertiggestellte Autobahn A20 übernimmt einen Teil des 
Verkehrs, der früher auf der B96 fuhr. 



-- 14 -- 

Anlage 2: Faktoren für einen zukünftigen Rückgang des Verkehrs auf der B96 

Verschiedene Faktoren wirken zukünftig auf einen Rückgang des Verkehrs auf 
der B96 hin. 

 Nach Fertigstellung des Fehmarnbelttunnels wird der Fährverkehr von 
Schweden nach Rügen weiter abnehmen. 

 Das transeuropäische Netz (TEN) mit seinen 9 europäischen Korridoren 
sieht als einzige Straßenverbindung zwischen Berlin und Skandinavien die 
Autobahn A24/A19 von Berlin über Wittstock nach Rostock vor. Im Ergän-
zungsnetzwerk ist als weitere Verbindung zwischen Berlin und Skandinavien 
die Autobahn A12 über Stettin nach Swinemünde enthalten. Die B96 
zwischen Berlin und Neubrandenburg gehört nicht zum TEN-Netzwerk. 

 Um die Erderwärmung zu begrenzen, sind erhebliche Anstrengungen zur 
Reduzierung des CO2-Ausstoßes erforderlich. Dabei wird man um eine 
deutliche Erhöhung des CO2-Preises (in welcher Form auch immer) nicht 
herumkommen. Dies wird zu einer Reduzierung des Individualverkehrs und 
eine Verlagerung auf den öffentlichen Verkehr führen.  

 Die kürzlich erfolgte Halbierung der Trassenpreise für den Schienen-
güterverkehr macht den Schienentransport von Gütern ab 200 km wieder 
wirtschaftlich (Zitat Tino Hahn, Geschäftsführer der InfraRegio Nord-Ost) 
und führt damit zu einer Verlagerung des Güterverkehrs auf die Schiene. 
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Anlage 3: Überhöhte Verkehrsprognosen als Grundlage der Planungen 

Es liegt in der Natur von Prognosen, dass sie unsicher sind. 

Es fällt jedoch auf, dass die Befürworter einer „weiträumigen Westumfahrung“ 

Fürstenbergs immer wieder überhöhte Zahlen für das zukünftige Verkehrs-

aufkommen veröffentlichen:  

1. Überhöhte Prognosen in der Vergangenheit 

Bei der Entscheidung über die zukünftige Trasse der B 96 gingen die Planer 

beim Raumordnungsverfahren im Jahre 1997 davon aus, dass im Jahre 2010 

täglich 18.000 Fahrzeuge auf der B 96 nördlich von Fürstenberg fahren würden. 

Bei der Linienbestimmung im Jahre 2003 wurde der Verkehr auf der B 96 

nördlich von Fürstenberg für das Jahr 2012 immer noch auf täglich 14.000

Fahrzeuge geschätzt. 

Dagegen wurden bei der manuellen Verkehrszählung im Jahre 2010 nördlich 

von Fürstenberg tatsächlich nur 5.707 Fahrzeuge gezählt. Damit betrug der 

Verkehr tatsächlich nur ein Drittel des 1997 prognostizierten Verkehrs und 40%

des bei der Linienbestimmung im Jahre 2002 prognostizierten Verkehrs. 

2. Vermutlich überhöhte Prognosen im Bundesverkehrswegeplan 

Auch im Bundesverkehrswegeplan werden mehrere Verkehrsmengen 

aufgeführt, die weit überhöht erscheinen und nicht plausibel sind: 

2.1. Zu hoher Anteil des Gesamtverkehrs, der die Umgehungsstraße nutzt 

Plausibel ist die im BVWP aufgeführte Angabe, dass der Gesamtverkehr 

nördlich von Fürstenberg im Jahr 2030 im „Bezugsfall“, d.h. ohne einen Ausbau 

der B96, auf 5.000 Fahrzeuge geschätzt wird.  

Die Prognose, dass im „Planfall“ d.h. nach Ausbau der B96, an der gleichen 

Stelle 7.000 Fahrzeuge fahren werden, ist recht hoch, aber noch im Bereich des 

Möglichen.  
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Völlig unrealistisch ist aber die Prognose, dass hiervon 6.000 Fahrzeuge 

(= 86%), die weiträumige Ortsumfahrung nehmen werden.  

Die Schätzungen für den Anteil der Fahrzeuge, die auf die Umgehungsstraße 

umgelenkt werden können, waren im Raumordnungsverfahren 1997 und 

Linienbestimmungsverfahren 2003 mit 61% bzw. 64% erheblich realistischer.  

Nach unserer Schätzung beträgt das Verhältnis zwischen dem Verkehr auf der 

Westumfahrung und der Nutzung der B96 nördlich von Fürstenberg 60 %, das 

bedeutet (3.440 von 5.707) (vgl. Anhang G unseres „Plädoyer gegen die B96-

Westumfahrung von Fürstenberg“ vom 12. März 2018). 

Selbst bei Zugrundelegung der BVWP-Prognose, dass der Verkehr auf der B96 

bis 2030 auf 7.000 zunimmt, würde der Verkehr auf der Umgehungsstraße bei 

einer weiträumigen Westumfahrung bei einem Verkehrsanteil von 60% - 64% 

im Jahr 2030 nur 4.000 – 4.500 Fahrzeuge und nicht 6.000 betragen. 

2.2. Überhöhte Angaben für den Schwerverkehr 

Nach den im Bundesverkehrswegeplan veröffentlichten Zahlen soll sich der 

LKW-Verkehr nördlich von Fürstenberg von 786 im Jahr 2010 auf 2.000 im Jahr 

2030 erhöhen. Das wäre eine Steigerung um 154%. Dies soll lt. BVWP auch für 

den Bezugsfall gelten, also für den Fall, dass kein Ausbau der B96 erfolgt.  

Tatsächlich hat sich der Schwerverkehr an der Dauerzählstelle Dannenwalde 

zwischen 2007 und 2017 von um 2,0%, das sind 0,2% pro Jahr, erhöht. Unter 

Zugrundelegung dieser Steigerungsrate würde sich für den Zeitraum von 2010 

bis 2030 eine Steigerung um 4,0% und nicht 154% ergeben. In diesem Fall 

würden 2030 auf der B96 nördlich von Fürstenberg 817 Fahrzeuge im 

Schwerverkehr fahren und nicht 2.000. 

Zu hohe Schätzungen für den Verkehr führen dazu, einen übermäßigen Ausbau 

von Straßen zu rechtfertigen. Die Kennziffern für den Nutzen von Straßen-

planungen werden dadurch verfälscht. 
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Anlage 4: Das Ergebnis der Linienbestimmung 2004 für die OU Fürstenberg 

war willkürlich.  

Beim Raumordnungsverfahren war im Jahr 1997 die Ostumfahrung als 

Vorzugsvariante festgelegt worden. Wegen der Nähe zur Gedenkstätte 

Ravensbrück und der durch die Festlegung hervorgerufenen Proteste von 

Organisationen, die das Gedenken an die in Ravensbrück ermordeten 

Lagerinsassen pflegen, erfolgte eine Neufestlegung der Linie.  

Die geprüfte Westvariante und die Mittelvariante wurden bei den 

Untersuchungen zum Linienbestimmungsverfahren 2004 als etwa gleichrangig 

bewertet. Die Entscheidung erfolgte schließlich damit, dass man für die 

Mittelvarianten „städtebauliche Tabuflächen“ konstruierte und damit nur 

noch die Westvariante verblieb:  

„Die Mittelvarianten tangieren städtebauliche Tabuflächen und scheiden daher 

aus. Die Ostvarianten durchschneiden Tabuflächen (FFH-Gebiet, Gelände des 

KZ Ravensbrück einschließlich Jugendlager Uckermark). Auch sie scheiden 

daher aus.“ (Protokoll des Brandenburgischen Straßenbauamtes Eberswalde 

von der Informationsveranstaltung vom 3. Dezember 2002). 

Mit der Benennung von „Tabuflächen“ für den Naturpark Stechlin/Ruppiner 

Land hätte man genauso einfach die weiträumige Westvariante ausschließen 

können. 
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Anlage 5: Die Eingruppierung der B96 als Straße mit der Verbindungs-

funktionsstufe 1 gelang nur mit einem Trick 

Die Aufnahme der B96 in den Bundesverkehrswegeplan 2030 wird damit 

begründet, dass es sich bei der B96 um eine Straße mit der 

Verbindungsfunktionsstufe 1 handelt.  

Die Bundesregierung hat für das Bundesgebiet ein Bundesfernstraßennetz 

festgelegt, in welchem für die Verbindungen zwischen zwei Metropolregionen 

die Verbindungsfunktionsstufe 0 und für die Verbindung von Oberzentren zu 

einer Metropolregion und zwischen Oberzentren die Verbindungsfunktions-

stufe 1 festgelegt wurde. 

Damit gehört nach den Kriterien des BMVI die Verbindung des Oberzentrums 

Neubrandenburg mit der Metropolregion Berlin sowie die Verbindung des 

Oberzentrums Greifswald/Stralsund mit der Metropolregion Berlin tatsächlich 

in die Verbindungsfunktionsstufe 1.  

Die seit 2005 bestehende Verbindung über die Autobahnen A20/A11 ist aber 

auch nach Ansicht des Bundesverkehrsministeriums gut. Deshalb kann ein 

Ausbau der B96 nicht mit der schlechten Verbindung zwischen den 

Oberzentren und Berlin begründet werden.  

Die vom Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur am 

18.03.2014 veröffentlichte Studie des Bundesinstitutes für Bau- Stadt- und 

Raumforschung mit dem Titel: „Methodik der Raumwirksamkeitsanalyse für die 

Bundesverkehrswegeplanung 2015“ ist eine wesentliche Grundlage des BVWP.  

In dieser Studie werden die Verbindungsqualitäten zwischen den 

Metropolregionen untereinander und zwischen den Metropolregionen und den 

Oberzentren untersucht und mit Schulnoten von 1 = sehr gut bis 6 = 

ungenügend beurteilt. Ein Handlungsbedarf wird in der Studie ausschließlich in 

den Stufen 4=ausreichend, 5=mangelhaft und 6=ungenügend gesehen. 
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In der Studie werden die vorhandenen Anbindungsqualitäten des 

Oberzentrums Neubrandenburg an die Metropolregion Berlin und die 

Anbindungsqualität der Städte Stralsund und Greifswald als Bestandteile eines 

oberzentralen Verbundes an Berlin (aufgrund der vorhandenen 

Autobahnverbindung A20/A11) mit 2 = gut bewertet.  

Ein Handlungsbedarf für einen Ausbau der B96 als Verbindung zwischen 

Stralsund, Greifswald und Neubrandenburg mit Berlin ist daher nach dieser 

Studie nicht gegeben.  
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Auf welchem Wege haben es die Befürworter des autobahnähnlichen Ausbaus 

der B96 trotzdem geschafft, für die B 96 zwischen Neubrandenburg und Berlin 

die Verbindungsfunktion Stufe 1 festzulegen? 

Die Gutachter haben neben den Anbindungen der Oberzentren an die nächste 

Metropolregion auch die Verbindung zwischen benachbarten Oberzentren 

untersucht. Hier haben die Gutachter festgestellt, dass die Verbindung 

zwischen den Oberzentren Brandenburg und Neubrandenburg nur 

4= ausreichend ist. 
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Die von den Gutachtern untersuchte Verbindung zwischen den Städten 

Neubrandenburg und Brandenburg ist tatsächlich ohne große praktische 

Bedeutung. Die Bürger der Stadt Brandenburg beziehen sich auf das 

benachbarte Potsdam und auf Berlin, die Neubrandenburger auf die 

Metropolregion Berlin. Die Verbindung zwischen den Städten Brandenburg und 

Neubrandenburg hat für die Bürger und die Wirtschaft der beiden Städte nur in 

sehr seltenen Fällen eine Bedeutung.  

Auf keinen Fall kann eine relativ langsame Straßenverbindung zwischen den 

Städten Neubrandenburg und Brandenburg die Einstufung der B96 in die 

Verbindungsfunktionsstufe 1 und den Bau einer Schnellstraße mit einer 

Zerschneidung des Naturparks Stechlin / Ruppiner Land rechtfertigen.  

Die Eingruppierung der B96 in die Verkehrsverbindungsfunktionsstufe 1 ist 

sachlich nicht zu rechtfertigen, da mit der A20/A11 auch nach Auffassung des 

BMVI bereits eine schnelle und wenig befahrene Autobahnverbindung 

zwischen Berlin und Neubrandenburg existiert.  
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Anlage 6: Die zweifelhafte Festlegung der Verbindungsfunktionsstufe 1 führt 

zu einem unnötig hohen Ausbaustandard 

Im Mai 2013 hat das Bundesverkehrsministerium festgelegt, dass beim Bau von 

Landstraßen die neuen Richtlinien für die Anlage von Landstraßen (RAL) 

angewandt werden sollen. Danach soll die Qualität und Breite von Landstraßen 

nicht mehr vorrangig nach der Verkehrsmenge, sondern nach der 

„Verbindungsfunktionsstufe“ festgelegt werden. Bei Straßen der Verbindungs-

funktionsstufe 1 sollen bei über 12.000 Fahrzeugen die Regeln für die 

Entwurfsklasse EKL 1 und bei weniger als 12.000 Fahrzeugen die Regeln für die 

Entwurfsklasse EKL 2 angewandt werden.  

Der Landesbetrieb Straßenwesen plant die Umgehungsstraße um Fürstenberg 

nach den Regeln für die Entwurfsklasse EKL 2 mit  

Die Zugrundelegung der Entwurfsklasse 2 mit der Festlegung der Anbaufreiheit, 

Planungsgeschwindigkeit von 100 km/h, und teilplangleichen Knotenpunkten 

sind unserer Meinung nach für die voraussichtliche Verkehrsmenge auf der 

Umgehungsstraße von 3.000 – 4000 Fahrzeugen täglich weit übertrieben. 
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Anlage 7: Die nach der RAL erlaubte Flexibilität des Ausbaustandards in der 

EKL 2 wird vom Landesbetrieb Straßenwesen nicht genutzt. 

Auch wenn der Landesbetrieb entsprechend der Festlegung der B96 als Straße 

mit einer Verbindungsfunktionsstufe 1 die Ortsumfahrung Fürstenberg in der 

Entwurfsklasse EKL 2 plant, ist er nicht verpflichtet, diese Richtlinien starr an 

jeder Stelle der Ausbaustrecke anzuwenden. Richtlinien sind eben nur 

Richtlinien, an denen sich der Bauträger orientieren soll.  

Abweichungen sind nach den RAL ausdrücklich zulässig, wenn es hierfür 

Gründe gibt.  

So heißt es in den RAL auf Seite 11:  

„Die RAL bieten keine geschlossenen Lösungen für alle Entwurfsaufgaben an. 

Sie öffnen dem Planer einen Ermessensspielraum, der bei der notwendigen 

Abwägung zwischen verschiedenen Nutzungsansprüchen und Zielen genutzt 

werden soll. Dabei sind Abweichungen von den Regelwerten möglich, sie sind 

im Einzelfall zu begründen.“ 

Und auf Seite 12 der RAL: 

„Die nachführend aufgeführten Ziele für die Gestaltung von Landstraßen bieten 

hierfür Hilfestellungen. In zu begründenden Ausnahmefällen können im Rahmen 

der Abwägung Abweichungen von den Festlegungen der Abschnitte 3 bis 7 

erforderlich werden.“

Beim Ausbaustandard von Kreuzungen im Rahmen von Straßen der EKL 2 wird 

zusätzlich zu den allgemeinen Grundsätzen der Abweichung von Standards 

erklärt, dass nicht nur die Planung von teilplangleichen Knotenpunkten, 

sondern die Planung von plangleichen Knotenpunkten zulässig ist:  

„Verknüpfungen mit dem gleichrangigen oder nachgeordneten Straßennetz 

sollen vorzugsweise als teilplangleiche Knotenpunkte oder als plangleiche 

Einmündungen jeweils mit Lichtsignalanlage ausgestaltet werden, andernfalls 

sind plangleiche Kreuzungen mit Lichtsignalanlage zu planen“ (S.21 der RAL). 

Außerdem wird ausdrücklich die Auflösung von Kreuzungen in zwei 

benachbarte Einmündungen zugelassen: 

„Eine Kreuzung kann dabei in zwei benachbarte Einmündungen aufgelöst 

werden“ (Seite 53 der RAL). 
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Nach den Regelungen der RAL ist auch die Anlage von Kreisverkehren 

ausdrücklich zulässig:  

„Kreisverkehre kommen in Betracht, wenn eine Straße der EKL 3 mit einer 

Straße der EKL 3 oder 4 verbunden wird. Bei der Verknüpfung einer Straße der 

EKL 2 mit einer Straße der EKL 2 oder EKL 3 können sie in begründeten 

Ausnahmefällen angewendet werden“ (S. 61 der RAL).  

Statt diese Flexibilität, die die RAL ausdrücklich zulässt, zum Vorteil der 

Bewohner Fürstenbergs phantasievoll anzuwenden, beharrt der Landesbetrieb 

darauf, dass die Standardregelungen der RAL erfüllt werden müssen (vgl. Seite 

2 des Protokolls der 2. Sitzung des PAK vom 4. April 2018 und Seite 11 der 

PowerPoint-Präsentation). 
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Anlage 8: Die im Bundesverkehrswegeplan genannten Argumente für die 

Ortsumfahrung Fürstenberg sind überwiegend unzutreffend 

Im Abschnitt 1.9 „Raumordnerische Beurteilung“ des Projektes „B96 Kreuz 

Oranienburg – Landesgrenze BB/MV“ übernimmt der Bundesverkehrswegeplan 

die in der Anlage 5 formulierte Argumentation. Es heißt dort: 

„Die Relation der großräumigen Verbindungsfunktion zwischen den 

Oberzentren Neubrandenburg und Brandenburg an der Havel weist bisher ein 

geringes Defizit auf, da die Bewertung nach RIN nur eine ausreichende 

Verbindungsqualität ergab.“  

Und:  

„Das Projekt verbessert die Verbindung zwischen den Oberzentren 

Neubrandenburg und Brandenburg an der Havel im Straßenpersonenverkehr.“ 

Wie in Anlage 5 beschrieben, hat die aufgeführte Verbindung zwischen den 

Oberzentren Neubrandenburg und Brandenburg an der Havel nur eine geringe 

praktische Relevanz für den auf der B96 durch Fürstenberg fließenden Verkehr. 

Alle anderen Gründe – bis auf einen – die im Kapitel 1.9 „Raumordnerische 

Beurteilung“ des Bundesverkehrswegeplans für die Dringlichkeit des Ausbaus 

der B 96 aufgeführt wurden, treffen für die Ortsumgehung (OU) Fürstenberg 

nicht zu:  

 Die Erreichbarkeit zwischen Neubrandenburg und Berlin wird nicht 
schneller, da die Autobahnverbindung A20/A11 besteht  

 Die Erreichbarkeit zwischen der Stadt Waren und Berlin wird durch den 
Ausbau der B96 nicht verbessert, da man von Waren nach Berlin die 
A24/A19 benutzt. 

 Die Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen Neuruppin und Berlin wird 
nicht verbessert, da man von Neuruppin über die A 24 nach Berlin fährt.  

 Die Erreichbarkeit zwischen Templin und Berlin wird nicht verbessert, da 
man auf dem Weg von Berlin nach Templin nur bis Nassenheide auf der B96 
fährt.  

 Schließlich werden durch den Bau der B 96 in Fürstenberg auch die 
Verbindungen zwischen Zehdenick und Berlin und zwischen Gransee und 
Berlin nicht verbessert, da man auch für diese Verbindungen nicht über 
Fürstenberg fährt. 
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Lediglich eine einzige im Abschnitt 1.9 aufgeführte Verbindung, die zwischen 

Neustrelitz und Berlin, kann durch den Ausbau der B96 verbessert werden. Dies 

ist aber eine Frage des Regionalverkehrs und keine Frage von nationalen 

Verbindungskorridoren. 
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Anlage 9: Die gegenwärtige Verbindung zwischen Ostsee und Berlin wird 

durch den Ausbau der B96 zwischen Nassenheide und Neubrandenburg nicht 

schneller 

Die gute Eignung der vorhandenen Strecke über die A20/A11 zeigt auch ein 

Blick auf den Routenplaner. Google Maps zeigt für die Verbindung zwischen 

Berlin und Stralsund auf der A11/A20  33 Minuten weniger Fahrzeit an als auf 

der B 96 über Fürstenberg (über die A20/A11: 2 Std. 39 Min, über A20/B96: 3 

Std. 12 Min). 

Auch mit Ausbau der B96 wird die Fahrzeit für PKW zwischen Ostsee und Berlin 

nicht kürzer werden als die Fahrzeit, die bereits jetzt auf der A20/A11 erzielbar 

ist.  
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Anlage 10: Eine Nutzen-Kosten-Berechnung für die Ortsumgehung 

Fürstenberg liegt nicht vor 

Im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) wird für das Projekt B96 Kreuz 

Oranienburg – Landesgrenze BB/MV, zu dem die Ortsumfahrungen von 

Nassenheide/Teschendorf/Löwenberg, die Ortsumfahrung Gransee und die 

Ortsumfahrung Fürstenberg gehören, ein hohes Nutzen-Kostenverhältnis von 

4,6 ermittelt. Die Berechnungsgrundlage wurde nicht veröffentlicht.  

Auch wurde kein Ergebnis für das Projekt Ortsumfahrung Fürstenberg alleine 

veröffentlicht.  

Da die Strecke durch die Ortsumfahrung Fürstenberg 2,5 km länger wird und 

die Zahlen für die prognostizierten Verkehrsmengen z.T. deutlich zu hoch 

veranschlagt wurden, bezweifeln wir, dass das Nutzenkostenverhältnis von 4,6 

auf die OU Fürstenberg zutrifft.  
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Anlage 11: Zählung des bestehenden Kfz-Verkehrs mit einer Unterscheidung 

nach Verkehrsarten ist unerlässlich 

Die Planung erfolgte bisher ohne Zählung des bestehenden Kfz-Verkehrs mit 

einer Unterscheidung nach Verkehrsarten (Durchgangsverkehr, Quellverkehr), 

so dass keine belastbaren Zahlen darüber vorliegen, welche Menge des 

Verkehrs die Umgehungsstraße nutzen kann. 

Manche Äußerungen der Befürworter der weiträumigen Westumfahrung 

erwecken den Eindruck, dass mit dem Bau einer Umgehungsstraße nahezu 

sämtlicher Verkehr in der Stadtmitte verschwindet. Dieses Ergebnis wird nicht 

eintreten. 

Die Ingenieursgruppe IVV, die das der Linienbestimmung 2004 zu Grunde 

liegende Verkehrsgutachten erstellt hat, stellte in ihrem Gutachten deutlich 

dar, dass auch nach dem Bau der Westumfahrung das Zentrum Fürstenbergs 

mit einem hohen Verkehrsaufkommen belastet wird. Die ivv erwartete damals, 

dass im Jahr 2010 9.000 Fahrzeuge die Westumfahrung nutzen werden und 

10.000 Fahrzeuge täglich weiter mitten durch die Stadt fahren werden.  
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Die von der ivv im Jahr 2003 für 2010 geschätzten Gesamtzahlen haben sich als 

weit überhöht erwiesen. Tatsächlich wurden im Jahr 2010 bei der manuellen 

Verkehrszählung nördlich von Fürstenberg nicht 14.000 Fahrzeuge, sondern nur 

5.705 Fahrzeuge gezählt. Die Schätzung, dass mehr als die Hälfte des Verkehrs 

auch nach dem Bau einer weiträumigen Westumfahrung weiter durch die Stadt 

fahren wird, erscheint jedoch realistisch.  

Die manuellen Verkehrszählungen aus dem Jahr 2010 und 2015 machen 

deutlich, dass es in Fürstenberg nicht nur den Durchgangsverkehr auf der B 96 

von Dannenwalde nach Neustrelitz und umgekehrt gibt, sondern auch 

Durchgangsverkehr nach Lychen (L15), nach Rheinsberg (L15) und nach 

Zehdenick (L214).  

Außerdem gibt es Quellverkehr, der in Fürstenberg beginnt oder endet, und 

rein lokalen Verkehr (zum Beispiel Einkaufsverkehr) der keine der fünf 

außerhalb Fürstenbergs liegenden Zählstellen berührt. 
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Ergebnisse der manuellen Verkehrszählung 2010 

Um zu prognostizieren, welcher Verkehr von der Brandenburger Straße auf 

eine Umfahrungsstraße wechseln würde, muss man wissen, welche Anteile die 

oben beschriebenen einzelnen Verkehrsströme haben. Hierzu muss mit Hilfe 

einer Verkehrszählung untersucht werden, welche Ausgangspunkte und 

Endpunkte die einzelnen Fahrzeuge, die auf der Brandenburger Straße fahren, 

nehmen.  

Nur mit belastbaren Zahlen über den Anteil des lokalen Verkehrs, des 

Quellverkehrs und des Durchgangsverkehrs sowie über Ausgangs- und 

Endpunkte des Durchgangsverkehrs lassen sich sichere Erkenntnisse über den 

Umfang der Nutzung der Umgehungsstraßenvarianten gewinnen.  

Für eine Analyse von Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehren ist eine Erkennung 

und Auswertung von Kennzeichendaten unerlässlich. 

Dazu müssen an den sechs außerhalb liegenden Zählstellen an den 

Ortsschildern in Richtung  

 Neustrelitz,  

 Lychen,  
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 Zehdenick,  

 Gransee,  

 Rheinsberg und  

 Strasen,  

 sowie am Marktplatz  

 und am Einkaufszentrum Feldmark  

Zählstellen mit einer Auswertung der Kennzeichendaten eingerichtet werden.  

Die Zählstelle am Markt ist wichtig, um auch den rein innerstädtischen Verkehr 

zu erfassen. Nur mit einer Erfassung der Fahrzeuge am Einkaufszentrum 

bekommt man Informationen darüber, welcher Anteil des Verkehrs zum 

Einkaufszentrum eine bahnparallele Trasse nutzen kann. 

Eine derartige Untersuchung ist in der Vergangenheit nicht vorgenommen 

worden.  

Das Land Brandenburg gibt in seiner Straßenverkehrsprognose vom 

01.06.2011, welche eine Grundlage der ivv-Studie über Ortsumgehungen in 

Fürstenberg vom Februar 2013 ist, ausdrücklich selber zu, dass die von ihm 

aufgestellte Prognose nur „für landesweite Berechnungen ausgelegt (ist).“ Es 

„werden daher die landesweiten und regionalen Verkehrsverflechtungen 

stärker berücksichtigt als kleinräumige und innerstädtische Verkehrs-

beziehungen. Für eine detaillierte Ausweisung von Verkehrsbelastungen in 

städtischen bzw. verdichteten Räumen sind daher Vertiefungen der Planungs-

grundlagen erforderlich. Die Straßenverkehrsprognose kann in diesen Fällen 

projektspezifische Untersuchungen nicht ersetzen.“ 

Vor der Entscheidung über die Linie der Umgehungsstraße, muss daher erst 

einmal eine Untersuchung der Verkehrsströme vorgenommen werden.  

Ohne gesicherte Erkenntnisse darüber, wie viele Fahrzeuge auf einer 

weiträumigen Westumfahrung und wie viele Fahrzeuge auf einer alternativen 

bahnnahen Trasse fahren werden, darf der Bau einer Umgehungsstraße nicht 

erfolgen. 



-- 33 -- 

Anlage 12: Ausschluss von sinnvollen Streckenabschnitten durch den Landes-

betrieb Straßenwesen 

Die Variante A Teil ist als Südteil der LS Variante #18 vom LS im Rahmen der 1. 
Wertungsstufe ausgeschlossen worden, weil „die angedachten Radien zu klein 
dimensioniert sind und somit nicht den Vorgaben entsprechen“(Protokoll Seite 
3 obere Hälfte). Wir können nicht erkennen, an welchem Punkt des Südteils der 
Variante # 18 die Radien zu klein dimensioniert sind und haben auch keine 
Auskünfte dazu erhalten. Wegen der in Anlage 13 beschriebenen erheblichen 
Vorteile muss unseres Erachtens die Variante A (=Südteil der LS Variante #18) 
weiter untersucht werden. 

Die Variante C ist als Südteil der LS Variante #7 vom LS im Rahmen der 2. 
Wertungsstufe ausgeschlossen worden, weil „diese weitgehend der jetzigen 
Variante 15 ähnelte“. Wir haben in Anlage 13 ausführlich die Punkte 
dargestellt, an denen die Variante C (=Südteil der Variante #7) erhebliche 
Vorteile gegenüber der Variante D (= Südteil der Variante 15) hat: (Anschluss 
des Einkaufszentrums Feldmark an die B96, geringere Lärmbelastung für die 
Bewohner des Bürgerseeviertels, Erhalt des Lychgrabens und des 
Postkartenblicks von der Alten Kirschallee auf die Stadt Fürstenberg, 
Lärmschonende Linienführung im Bahngraben möglich, keine Berührung des 
Wasserschutzgebietes). 

Die Ausschaltung der Varianten A und C durch den LS erweckt den Eindruck, 
dass der LS kein Interesse daran hat, die beste bahnbegleitende Variante zu 
finden. Je schlechter die bahnbegleitende Variante ist, desto besser steht 
Schlussvergleich zwischen der linienbestimmten Westvariante und der von ihm 
ausgewählten Mittelvariante die linienbestimmte Westvariante da. 
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Anlage 13: Ausführliche Variantendiskussion 

Im Folgenden werden die Abschnitte der B96 von Süd nach Nord dargestellt: 
1. Anschluss Süd 
2. Querung der Havel 
3. Zwischen Havel und Kiefernweg 
4. Anschluss Nord 

1. Anschluss Süd 

Für den südlichen Teil der Trasse gibt es folgende Alternativen (Karte II): 
A. Führung der B96 neu aus südlicher Richtung auf der bisherigen Trasse der 

B96 bis zum Einkaufszentrum. Abzweig der B96 neu von der B96 Alt direkt 
nördlich vom Einkaufszentrum, Führung der B96 neu weiter im Graben der 
alten Eisenbahntrasse nach Norden, Querung der Eisenbahn auf Höhe des 
Peetscher Weges auf die Westseite der Bahn (ähnlich wie der Südteil der 
LS-Variante #18, allerdings wird die LS-Variante #18 nach Norden östlich 
der Bahn weitergeführt, während wir eine Weiterführung westlich der 
Bahn vorschlagen). 

C. Abzweig der B96 neu von der B96 Alt vor der Drögener Eisenbahnbrücke. 
Führung der B96 neu dicht an der Bahn bis zum Peetscher Weg. Da die 
Bahn hier zum großen Teil in einer Rinne liegt, kann die Straße (eventuell 
in Galeriebauweise) mit in die (dann verbreiterte) Rinne gelegt werden 
(Südteil der LS-Variante #7). 

D. Abzweig der B96 neu von der B96 Alt vor der Drögener Eisenbahnbrücke. 
Führung der B96 Neu dicht an der Bahn bis zum Bürgersee.  
Ab dem Bürgersee nördlich an den Häusern am Bürgersee vorbei (wie bei 
Variante C). Führung durch das Tal des Lychgrabens in einem Bogen nach 
Norden. Bahnparallele Führung erst etwa ab Peetscher Weg  
(Südteil der LS-Variante # 15). 

E. Abzweig der B96 neu von der B96 Alt vor der Drögener Eisenbahnbrücke. 
Führung der B96 neu ca. 300 m westlich der Bahn. Führung ca. 200m 
südlich des Bürgersees in einem weiten Bogen durch das Tal des 
Lychgrabens nach Norden (Südteil der LS-Variante #36). 

Bei allen Varianten kann die Rheinsberger Straße (L15 nach Rheinsberg) an der 
jeweiligen Querung an die B96 neu angeschlossen werden.  
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Die Variante A hat für den Fürstenberger Haushalt den Vorteil, dass die Kosten 
für Pflege und Unterhalt der Drögener Brücke über die Eisenbahn beim Bund 
verbleiben. 

Die Varianten C, D und E haben den Vorteil, dass sie im Süden Fürstenbergs die 
Bahn nicht kreuzen, während die Variante A die Bahn hier 2x kreuzt. 

Die Varianten A und C schließen das Einkaufszentrum an die B96 an: 
Die Varianten A schließt dabei das Einkaufszentrum direkt an die B96 an.  
Bei der Variante C kann ein Anschluss der B96 neu über die Abfahrt Rheins-
berger Straße und eine Verbindung der Rheinsberger Straße zum Einkaufs-
zentrum erfolgen (Entfernung Abfahrt bis Einkaufszentrum ca. 500 m). Die 
Fahrtstrecke vom Einkaufszentrum an die B96 neu in Richtung Norden ist dann 
nur unwesentlich weiter als bei der Variante A. Der Anschluss des 
Einkaufszentrums nach Süden kann über die bisherige B96 erfolgen. 

Die Variante A hat den Vorteil, dass bei weitem nur die kürzeste Strecke neu 
gebaut werden müsste und damit die wenigsten Flächen verbraucht werden. 
Die Strecke verläuft zum Teil auf der alten Bahntrasse, deren Flächen bereits in 
der Vergangenheit versiegelt waren. 

Die Varianten A und C führen zu der geringsten Lärmbelästigung für die 
Bewohner des Quartiers am Bürgersee.  

Die Varianten A und C erhalten den wunderbaren „Postkartenblick“ von der 
„Alten Kirschenallee“ auf Fürstenberg und zerstören nicht das Tal des 
Lychgrabens.  

Die Führung der Variante C in der Bahnrinne ist lärmschützend. 

Die Varianten A und C berühren das Wasserschutzgebiet nicht. 

Zwischenergebnis: 
Für die Varianten A und C haben sich jeweils sechs positive Argumente 
ergeben, für die anderen Varianten jeweils maximal zwei. Die Varianten A und 
C haben somit deutlich die meisten Vorteile. Die Varianten A und C sollten 
daher bei der weiteren Untersuchung unbedingt weiter verfolgt werden. 
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2. Querung der Havel 

Mögliche Alternativen (Karte III): 
F. Tunnel für die B96 neu unter der Havel 
G. Brücke für die B96 neu über die Havel direkt neben der Bahn 

Die Querung der Havel ist wegen der ungebremsten Ausbreitung von Lärm 
über Wasser - insbesondere für die Bewohner der Röblinseesiedlung - ein ganz 
neuralgischer Punkt. Wir empfinden es als skandalös, dass der LS diese 
naturwissenschaftliche Tatsache bei der Berechnung des notwendigen 
Lärmschutzes nicht berücksichtigt, weil „diese Art von topographischen 
Gegebenheiten bundesweit einheitlich keine Berücksichtigung finden“ 
(Protokoll Seite 9 zweiter Absatz).  

Ein Tunnel unter der Havel verhindert die Verbreitung des Lärms am besten. 

Bei einer Führung als Brücke über die Havel neben der Bahnbrücke sind zur 
Lärmminderung nicht nur der Bau von Lärmschutzwänden, sondern auch eine 
Überdeckelung erforderlich („oberirdischer Tunnel“). 

Bei einer Führung der B96 über eine Brücke würden die notwendigen Lärm-
schutzwände optisch einen Trennriegel bedeuten.  

Wir gehen davon aus, dass die Bahnstrecke in Fürstenberg im Zuge des 
Ausbaus der Eisenbahnstrecke zwischen Berlin und Rostock zu einem Korridor 
im transeuropäischen Transportnetzwerk (TEN-T) ebenfalls Lärmschutzwände 
erhalten wird. In diesem Fall werden Lärmschutzwände auf der daneben 
geführten B96 neu keine zusätzliche optische Trennwirkung haben.  

3. Zwischen Havel und Kiefernweg 

Mögliche Alternativen (Karte III): 
H. Führung auf Höhe des Bahnkörpers 
I. Führung in einer Rinne neben dem Bahnkörper 

Die Führung in einer Rinne – möglichst überdeckelt - ist lärmschutztechnisch 
die weitaus bessere Lösung. 

Zwischen Festwiese und Bahnhof sollte eine Fußgänger- und Fahrradquerung 
vorgesehen werden.  
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Denkbar ist auch, die Bahnhofstraße unter der Bahn in Richtung Festwiese 
verlängern und dabei von dieser Straße barrierefreie Zugänge zu den Bahn-
steigen zu schaffen. Dann kann der Tunnel Schützenstraße geschlossen werden.  

Sinnvoll ist die Einrichtung von Parkplätzen an der B96 neu in Höhe des 
Bahnhofs für Benutzer des Bahnhofs und für Besucher der Innenstadt 
Fürstenbergs. 

4. Anschluss Nord 

Für die Entlastung der innerstädtischen B96 vom Durchgangsverkehr von 
Lychen in Richtung Rheinsberg und Berlin ist ein Anschluss der B96 an die L15 
in Richtung Lychen von entscheidender Bedeutung. Nur so kann die Innenstadt 
von dem gesamten Durchgangsverkehr entlastet und die Anerkennung 
Fürstenbergs als Erholungsort erreicht werden. 

Sinnvolle Alternative (Karte IV):
K. Führung der B96 nach Norden weiter in einer Rinne oder maximal auf 

Straßenniveau auf der Westseite der Bahn und spätere Querung der Bahn 
(z.B. am Nordrand von Fürstenberg). 
Bau einer plangleichen Einmündung westlich der Bahn auf der Höhe der 
alten Eisenbahnlinie nach Lychen mit Anschluss der Straße von Osten 
(neuer Tunnel unter der Bahn) mit Verkehr von der B96 Alt Nord, Lychen 
und B96 Alt Süd. 

Die alte Eisenbahnbrücke über den Kiefernweg (Tunnel) wird beim Anschluss 
der Straße nach Steinförde als plangleiche Einmündung in die B96 neu nicht 
mehr benötigt.  

Eine plangleiche Ausführung der Einmündung hat gegenüber dem Bau eines 
teilplangleichen Knotens den Vorteil, dass die B96 neu in Tieflage geführt 
werden kann und damit die Umgebung deutlich besser vor dem Straßenlärm 
geschützt wird.  

Dort, wo nördlich von Fürstenberg die B96 neu in das Bett der bisherigen B96 
zurückkehrt, kann ein Anschluss der B96 Alt völlig entfallen; die B96 Alt kann 
hier vielmehr als Sackgasse enden. 
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Anlage 14: Fahrzeitvergleich zwischen der bahnparallelen Trasse und der 

weiträumigen Westumfahrung 

Der Fahrzeitvergleich zwischen der bahnparallelen Trasse und der weit-

räumigen Westumfahrung zeigt, dass die Fahrzeiten nahezu gleich sind: 

Strecke Tempo Berechnung Fahrzeit
km km/Std Minuten

Westumfahrung außerhalb 9,5 85 9,5 / 85 x 60 6,7

Bahnparallele Trasse außerhalb 4 85 4 / 85 x 60 2,8
innerorts 3 50 3 / 50 x 60 3,6

7 6,4

Für manchen Leser mag die Forderung der RAL nach einer Entwurfs-

geschwindigkeit von 100 km/h mit einer innerstädtischen Geschwindigkeit von 

50 km/h zunächst nicht vereinbar erscheinen.  

Bei der RAL handelt es sich um Richtlinien, die „dem Planer einen 

Ermessensspielraum (öffnen), der bei der notwendigen Abwägung zwischen 

den verschiedenen Nutzungsansprüchen und Zielen genutzt werden soll. Dabei 

sind Abweichungen von den Regelwerken möglich, sie sind im Einzelfall zu 

begründen“ (RAL Seite 11). 

Die Festlegung der Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h hat vor allem den 

Sinn, eine schnelle Verbindung zwischen Start- und Zielpunkt zu gewährleisten. 

Da die Fahrt mit Tempo 50 km/h im Stadtgebiet weniger Zeit benötigt als mit 

Tempo 85 km/h auf der 2,5 km längeren weiträumigen Westumfahrung, 

werden auch beim Bau einer bahnparallelen Trasse die Ziele der RAL erreicht. 

Die Planer haben lediglich eine zusätzliche Aufgabe: Die Formulierung einer 

Begründung. 
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