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Nach der 3. PAK Sitzung:
Projektbegleitender Arbeitskreis zur Ortsumfahrung Fiirstenberg
Wie geht es weiter?

Das Ergebnisprotokoll der 3. Sitzung des projektbegleitenden Arbeitskreises
(PAK) zur Ortsumgehung B96 Firstenberg vom 16. April 2019 stellt die Position
des Landesbetriebes Stralenwesen (LS) dar, berlicksichtigt aber die von
verschiedenen Bilrgern und die vom Arbeitskreis Lebendiges Furstenberg
vorgebrachten Argumente nur in Teilen.

Deshalb stellen wir unsere Position hier noch einmal ausfihrlich 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 fiir die Benutzer der B96 der in keiner Weise auf. Die
weitraumige Westumfahrung Fiirstenbergs darf daher nicht gebaut werden.

Stattdessen sollte die Entlastung des Stadtzentrums vom Durchgangsverkehr
durch den Bau einer StraBe 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 Beflrwortern eines autobahnahnlichen 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 Realitat ist eine andere: Die B96 wird iiberwiegend als regionale
Verbindung genutzt, was bereits der Vergleich der Verkehrsmengen sidlich
von Flrstenberg mit 6.049 Kfz und in Leegebruch mit 24.278 Kfz taglich (2015)
deutlich macht. Dabei muss man berlcksichtigen, dass auch der Verkehr
stdlich von Firstenberg zum grofRen 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 It. Zdhlung an der automatischen Zahlstelle
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 jahrlich 0,5%.

Der Schwerverkehr ist im gleichen Zeitraum von 794 auf 810 gestiegen, dass
sind in 10 Jahren 2,0% bzw. jahrlich lediglich 0,2%.

Verkehrsentwicklung 2007-2017 in Dannenwalde
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
B Leichtverkehr 5.331 5.035 5.727 5.531 5.630 5.619 5.782 5.696 5.793 5.385 5.645
B Schwerkehr 794 743 801 760 685 800 822 755 814 724 810

o

B Schwerkehr M Leichtverkehr

Die geringe Steigerung des Verkehrs auf der B96 hangt zusammen mit der
Abnahme der Bedeutung der B96 als Nord-Sud-Verbindung zwischen der
Ostsee bei Stralsund und Berlin seit 1989 (Anlage 1).

Verschiedene Faktoren wirken zukiinftig auf einen Rickgang des Verkehrs auf
der B96 hin (Anlage 2).

2. Unsere Kritik an der bisherigen und derzeitigen Planung

Unsere Kritik an der bisherigen StraBenplanung mit dem Bau der B96 neu in
einer Lange von 9,5 km quer durch den Naturpark Stechlin/Ruppiner Land
richtet sich auf folgende Punkte:

e Die Grundlagen der bisherigen Planung sind aulSert fragwdrdig.
e Die Vorteile der bahnparallelen Trasse werden nicht bertcksichtigt.

e Die vom Landesbetrieb Stralenwesen in die engere Auswahl genom-
menen Varianten #15 und #36 sind nicht die optimalen bahnparallelen
Trassen.
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Die Grundlagen der bisherigen Planung sind auf3erst
fragwiirdig

Die Fragwiurdigkeit der bisherigen Planungen fiihren wir an dieser Stelle nur
stichpunktweise auf. Wir erldautern sie ausfiihrlich in den Anlagen:

Die Linienbestimmung erfolgte mit weit UGberhohten Zahlen fiir das
Verkehrsaufkommen (Anlage 3).

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

Die Festlegung der B96 als Strale mit der Verbindungsfunktionsstufe 1
gelang nur mit einem Trick (Anlage 5).

Die zweifelhafte Festlegung der Verbindungsfunktionsstufe 1 fihrt zu
einem unnotig hohen Ausbaustandard (Anlage 6).

Die nach der RAL erlaubte Flexibilitat im Standard der Entwurfsklasse
EKL 2 wird vom Landesbetrieb StraBenwesen nicht genutzt (Anlage 7).

Die im Bundesverkehrswegeplan genannten Argumente fir die
Ortsumfahrung Flirstenberg sind tGiberwiegend unzutreffend (Anlage 8).

Die gegenwartige Verbindung zwischen Ostsee und Berlin wird durch den
Ausbau der B96 zwischen Nassenheide und Neubrandenburg nicht
schneller (Anlage 9).

Eine Nutzen-Kosten-Berechnung fir die Ortsumgehung Flrstenberg liegt

nicht vor (Anlage 10).

Die Planung erfolgte bisher ohne eine Zahlung des bestehenden Kfz-
Verkehrs nach seinen Verkehrsarten (Durchgangsverkehr, Quellverkehr),
so dass keine belastbaren Zahlen dartber vorliegen, welche Menge des
Verkehrs die UmgehungsstraBe nutzen kann (Anlage 11).



2.2. Die Vorteile einer bahnparallelen Trasse werden vom
Landesbetrieb nicht berilicksichtigt

Eine bahnparallele Trasse auf der Westseite der Bahn hat erhebliche Vorteile
gegenlber der weitraumigen Westumfahrung. Diese Vorteile werden vom
Landesbetrieb StraBenwesen nicht gewiirdigt:

e Keine Zerschneidung des Naturparks Stechlin/Ruppiner Land

e Keine Abtrennung Flrstenbergs von seinen touristischen Hauptzielen

e Anbindung der L15 Lychen/Prenzlau an die B96 neu

e Anbindung des Einkaufszentrums , Feldmark” an die B96 neu

o Weitestgehende Entlastung des Stadtzentrums vom Durchgangsverkehr

e Keine Verlangerung der B96 um 2,5 km

e Gestreckte Linienfiihrung mit grofRziigigen Radien statt einer kurvigen
Streckenfihrung durch die ,,Steinforder Schweiz”.

Diese Argumente, die von uns auf der 3. PAK-Sitzung vorgetragen wurden,
sind im Protokoll der Sitzung nicht aufgefiihrt. Der LS ist weder wahrend der
Sitzung noch im Protokoll auf diese Argumente in irgendeiner Weise
eingegangen.

2.3. Die vom Landesbetrieb StraBenwesen in die engere Auswabhl
genommenen Mittelvarianten #15 und #36 sind nicht die
optimalen bahnparallelen Trassen

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

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

Herr Gaffry hat in der 3. PAK-Sitzung zwar formuliert, dass er die Varianten
abschnittsweise verglichen hat (Protokoll Seite 3 vorletzter Abschnitt).
Tatsachlich 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 Trassenfiihrung zu finden, die folgende
Kriterien erfullt:
e Keine Zerschneidung des Naturparks Stechlin-Ruppiner Land
e Keine Abtrennung Flrstenbergs von seinen touristischen Hauptzielen
Peetschsee und Stechlin
e Anbindung der L 15 nach Lychen/Prenzlau an die UmgehungsstraRe
e Anbindung des Einkaufszentrums ,,Feldmark” an die Umgehungsstralie
e Weitestgehende Entlastung des Stadtzentrums vom Durchgangsverkehr
e moglichst geringe Nachteile (insbesondere Larmbeldstigung) fir die
Blirger Furstenbergs.

3.2. Unsere Vorschlage zur Linienfiihrung

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

Norden:

e Fur die Entlastung der Innenstadt von dem Durchgangsverkehr zwischen
Lychen und Berlin bzw. Rheinsberg ist der Anschluss der L15 nach Lychen
an die Umgehungsstralle unbedingt erforderlich. Der Anschluss sollte
ungefahr dort erfolgen, wo die friihere Eisenbahn aus Lychen in einer
Abzweigung nach Siiden auf die Eisenbahn Neustrelitz — Firstenberg
trifft.

e Dieser Anschluss sollte unter der Bahn durchgefiihrt werden und als
plangleicher Anschluss als Einmiindung geflihrt werden. Damit wird die
Larmverbreitung, die eine Flihrung der B96 neu auf Hohe der Bahn
verursachen wiirde, verringert.

e 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 nordlich von Furstenberg verzichtet werden. Die B96 alt kann
dort als Sackgasse enden.

Die StrafRe nach Steinférde/Strasen kann ebenfalls als Einmiindung in die
B96 neu gefiihrt werden, so dass der bisherige , Tunnel” unter der B96
geschlossen werden kann.

Die B96 sollte von Norden bis zur Havel moglichst in einem
Uberdeckelten Trog und hochstens auf StraRenniveau und nicht auf dem
erhohten Niveau der Eisenbahn gebaut werden, um die Larmausbreitung
zu verringern.

Aus Larmschutzgriinden darf auf der Umgehungsstrale die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit im Stadtgebiet (fir 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 gegenliber der 2,5 km
langeren Westumfahrung nicht erhoht (Anlage 14).

e Aus Larmschutzgrinden soll die B96 die Havel in einem Tunnel

unterqueren. Als zweitbeste Losung ist auch die Havelquerung auf einer
vollstandig umhausten Briicke denkbar.

Siiden:

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

3.3. Weitgehende Erfiillung 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 Flrstenbergs 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.



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.

Fir den Durchgangsverkehr von Lychen nach Gransee (und nach
Rheinsberg) wirde die Nutzung der weitraumigen Westumfahrung eine
Verlangerung der Strecke um ca. 2+2+2,5=6,5 km bedeuten. Dagegen
fihrt 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 betragt etwa 40% des Verkehrs von
Neustrelitz, so dass die Entlastung fiir das Stadtzentrum erheblich ist.

Auch flir den Durchgangsverkehr von Zehdenick nach Neustrelitz
verkurzt sich gegenliber der weitraumigen Westumfahrung der Weg um
ca. 2+2,5=4,5 km. Gegenuiber der Fahrt durch das Stadtzentrum ist der
Weg immer noch ca. 1km langer, 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 weitraumige
Westumfahrung jedoch nicht. Der genaue Umfang der durch den Bau
einer bahnparallelen Trasse fiir die Innenstadt entstehende Entlastung
kann erst nach einer qualifizierten Verkehrszahlung benannt werden
(Anlage 11), ist aber sicher nicht unbedeutend.

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

> Sie ist etwa 2,5km kiirzer als die weitraumige Westumfahrung.

> Die Lage direkt neben der Bahntrasse fiihrt zu einer gestreckten
Linienflihrung nach den fir Bahnstrecken Ublichen grofRziigigen
Radien und geringen Steigungen, was das Fahren ruhiger und
sicherer macht. Eine Fihrung der Trasse auf der weitraumigen
Westumfahrung durch die ,Steinférder Schweiz” wiirde eine
erheblich kurvenreichere Streckenfiihrung bedeuten.
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e Fir die Bewohner Firstenbergs ist die Larmentwicklung einer
Ortsumfahrung das grol3te Problem.

Gegenuber den Mittellageplanungen des LS fihrt die Festlegung einer
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Stadtgebiet zu einer deutlichen
Larmreduzierung.

Der neuralgische Punkt einer bahnparallelen Streckenfihrung, die
Larmentwicklung von einer Havelbriicke Gber den Rdblinsee wird beim
Bau eines Tunnels lber die Havel vollkommen entscharft.

Im Ubrigen wird der Larm zwischen Kiefernweg und Havel reduziert
durch eine Tieflage in einem Trog méglichst mit Uberdeckelung oder
mindestens auf Normallage statt — wie vom LS geplant - in der Hohe der
Eisenbahnschienen.

SchlielSlich werden die Ortsteile Steinforde und Steinhavelmihle und der
Westteil der Roblinseesiedlung durch den Wegfall der weitrdaumigen
Westumfahrung vom Larm verschont.

Mit weiteren technischen MaBnahmen wie Flisterasphalt und
Larmschutzwanden soll eine weitere Larmreduktion erreicht werden.

Es ist klar, dass alle vorstehend dargestellten MalBnahmen das
Larmproblem nicht vollstandig |6sen werden. Wir sind aber der
Auffassung, dass mit den vorstehenden MalBnahmen die Problematik
soweit wie moglich reduziert wird.

Sollten auch diese Streckenfihrungen aus Sicht der Projekttrager nicht als
geeignet betrachtet werden, misste nun die komplette Fliihrung durch einen
Tunnel im stadtischen Bereich untersucht werden. Es gibt in Deutschland
zahlreiche Beispiele fiir Fihrung von UmgehungsstraRen durch langere Tunnel,
wenn sich keine der oberirdischen Varianten als realisierbar ergeben hat.
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4. Die nachsten Schritte im PAK

Auf der ersten Sitzung des PAK vertrat die Leitung des PAK noch die Auffassung,
dass es die einzige Aufgabe des PAK ware, Gber die linienbestimmte West-
umfahrung zu sprechen, nicht Gber alternative Varianten. Inzwischen sind die
Alternativen Gegenstand der Diskussion. Jetzt geht es darum, die verninf-
tigsten Alternativen auszuwahlen und diese ernsthaft zu prufen.

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
Flrstenberg/Havel“ vorstellen kann.

2. Auf der letzten PAK-Sitzung wurde zugesagt, eine technische Losung fir
einen Anschluss der L15 an die B96 neu auszuarbeiten, welcher auf Hohe
der Sudkurve der friiheren Eisenbahn nach Lychen unter der Bahn
Neustrelitz-Flirstenberg hindurchfiihrt. Anschlisse sollen dabei sowohl
als Anschluss an die Mittelvariante als auch als Anschluss an die
weitraumige Westumfahrung geprift 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 Prifung des Vorschlages.

4. Unsere beiden Vorschlage zur Flihrung der B96 neu im Stiden (Varianten
A und C) sollten vom LS auf ihre technische Durchfiihrbarkeit untersucht
werden.

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

Die nachste PAK-Sitzung sollte sich daher mit der technischen Untersuchung
der von uns vorgeschlagenen Alternativen beschaftigen. Dazu gehort die
Untersuchung einer Anbindung des Verkehrs nach Lychen, die Untersuchung
eines Tunnels unter der Havel und eine Untersuchung der Varianten A und Cim
Suden Firstenbergs. AuRerdem steht die Untersuchung lGber 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 dartiber vor, welche
Verkehrsstrome (Durchgangsverkehr, Ziel- und Quellverkehr) in welchen
Mengen durch Furstenberg fahren.

In Anlage 11 haben wir die Notwendigkeit einer empirischen
Untersuchung der einzelnen Verkehrsstrome ausfiihrlich dargestellt.
Ohne eine solche Untersuchung ist weder eine realistische Schatzung der
Verkehrsmengen, die eine Ortsumfahrung nutzen werden, noch eine
realistische Schatzung des Umfangs der Entlastung der verschiedenen
Ortsumfahrungen fir die Innenstadt moglich.

Eine sachlich begriindete Entscheidung Uber den Verlauf einer
Umgehungstralle kann daher erst nach einer Verkehrszahlung mit
Betrachtung der individuellen Routen der Fahrzeuge erfolgen.

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

Die Uibernachste PAK-Sitzung sollte daher die Auswertung dieser detaillierten
Verkehrszahlung zum Gegenstand haben.

Fiir den Arbeitskreis Lebendiges Fiirstenberg

Bernhard Hoffmann
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Anlage 1: Abnahme der Bedeutung der B96 als Nord-Siid-Verbindung seit
1989

Die geringe Steigerung des Verkehrs auf der B96 hangt zusammen mit der
Abnahme der Bedeutung der B96 als Nord-Sud-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 Fahrverkehr zwischen Schweden (Trelleborg) und Deutschland hat sich
stark von Mukran (SaBnitz) nach Rostock verschoben. Heute fahren von
Trelleborg nach Rostock etwa vier Mal so viel Fahren wie nach Mukran.

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

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

Die Bevolkerungszahl der ostlichen Halfte Mecklenburg-Vorpommerns ist
stark racklaufig. Von 1990 bis 2012 hat die Bevolkerung in Vorpommern
und in der mecklenburgischen Seenplatte It. Statistisches Jahrbuch 2013
MV von 916.000 auf 727.000, d.h. um 21% abgenommen.

Die im Jahr 2005 fertiggestellte Autobahn A20 libernimmt einen Teil des
Verkehrs, der friher auf der B96 fuhr.
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Anlage 2: Faktoren fiir einen zukiinftigen Riickgang des Verkehrs auf der B96

Verschiedene Faktoren wirken zukiinftig auf einen Rickgang des Verkehrs auf
der B96 hin.

Nach Fertigstellung des Fehmarnbelttunnels wird der Fahrverkehr von
Schweden nach Riigen weiter abnehmen.

Das transeuropdische Netz (TEN) mit seinen 9 europdischen Korridoren
sieht als einzige StraBenverbindung zwischen Berlin und Skandinavien die
Autobahn A24/A19 von Berlin Gber Wittstock nach Rostock vor. Im Ergan-
zungsnetzwerk ist als weitere Verbindung zwischen Berlin und Skandinavien
die Autobahn A12 Uber Stettin nach Swineminde enthalten. Die B96
zwischen Berlin und Neubrandenburg gehort nicht zum TEN-Netzwerk.

Um die Erderwarmung zu begrenzen, sind erhebliche Anstrengungen zur
Reduzierung des CO2-AusstoRes erforderlich. Dabei wird man um eine
deutliche Erh6hung des CO2-Preises (in welcher Form auch immer) nicht
herumkommen. Dies wird zu einer Reduzierung des Individualverkehrs und
eine Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr fiihren.

Die kirzlich erfolgte Halbierung der Trassenpreise fur den Schienen-
gluterverkehr macht den Schienentransport von Glitern ab 200 km wieder

wirtschaftlich (Zitat Tino Hahn, Geschaftsfiihrer der InfraRegio Nord-Ost)
und fuhrt damit zu einer Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene.
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Anlage 3: Uberhohte Verkehrsprognosen als Grundlage der Planungen
Es liegt in der Natur von Prognosen, dass sie unsicher sind.

Es fallt jedoch auf, dass die Beflirworter einer , weitraumigen Westumfahrung”
Flrstenbergs immer wieder Uberhohte Zahlen flr das zukiinftige Verkehrs-
aufkommen veroffentlichen:

1. Uberhéhte Prognosen in der Vergangenheit

Bei der Entscheidung Uber die zuklinftige Trasse der B 96 gingen die Planer
beim Raumordnungsverfahren im Jahre 1997 davon aus, dass im Jahre 2010
taglich 18.000 Fahrzeuge auf der B 96 nordlich von Fiirstenberg fahren wiirden.
Bei der Linienbestimmung im Jahre 2003 wurde der Verkehr auf der B 96
nordlich von Furstenberg fir das Jahr 2012 immer noch auf taglich 14.000
Fahrzeuge geschatzt.

Dagegen wurden bei der manuellen Verkehrszahlung im Jahre 2010 ndrdlich
von Furstenberg tatsachlich nur 5.707 Fahrzeuge gezahlt. Damit betrug der
Verkehr tatsachlich nur ein Drittel des 1997 prognostizierten Verkehrs und 40%
des bei der Linienbestimmung im Jahre 2002 prognostizierten Verkehrs.

2. Vermutlich liberhohte Prognosen im Bundesverkehrswegeplan

Auch im Bundesverkehrswegeplan werden mehrere Verkehrsmengen
aufgefiihrt, die weit Uberhoht erscheinen und nicht plausibel sind:

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

Plausibel ist die im BVWP aufgefiihrte Angabe, dass der Gesamtverkehr
nordlich von Flrstenberg im Jahr 2030 im ,,Bezugsfall”, d.h. ohne einen Ausbau
der B96, auf 5.000 Fahrzeuge geschatzt 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
Moglichen.
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Vollig unrealistisch ist aber die Prognose, dass hiervon 6.000 Fahrzeuge
(= 86%), die weitraumige Ortsumfahrung nehmen werden.

Die Schatzungen fiir den Anteil der Fahrzeuge, die auf die Umgehungsstralie
umgelenkt werden konnen, waren im Raumordnungsverfahren 1997 und
Linienbestimmungsverfahren 2003 mit 61% bzw. 64% erheblich realistischer.

Nach unserer Schatzung betrdagt das Verhaltnis zwischen dem Verkehr auf der
Westumfahrung und der Nutzung der B96 nordlich von Firstenberg 60 %, das
bedeutet (3.440 von 5.707) (vgl. Anhang G unseres ,Pladoyer gegen die B96-
Westumfahrung von Firstenberg” vom 12. Marz 2018).

Selbst bei Zugrundelegung der BVWP-Prognose, dass der Verkehr auf der B96
bis 2030 auf 7.000 zunimmt, wirde der Verkehr auf der Umgehungsstralie bei
einer weitradumigen Westumfahrung bei einem Verkehrsanteil von 60% - 64%
im Jahr 2030 nur 4.000 — 4.500 Fahrzeuge und nicht 6.000 betragen.

2.2. Uberhéhte Angaben fiir den Schwerverkehr

Nach den im Bundesverkehrswegeplan veroffentlichten Zahlen soll sich der
LKW-Verkehr nérdlich von Fiirstenberg von 786 im Jahr 2010 auf 2.000 im Jahr
2030 erhohen. Das ware eine Steigerung um 154%. Dies soll It. BVWP auch fir
den Bezugsfall gelten, also fiir den Fall, dass kein Ausbau der B96 erfolgt.

Tatsachlich hat sich der Schwerverkehr an der Dauerzahlstelle Dannenwalde
zwischen 2007 und 2017 von um 2,0%, das sind 0,2% pro Jahr, erhoht. Unter
Zugrundelegung dieser Steigerungsrate wiirde sich fiir den Zeitraum von 2010
bis 2030 eine Steigerung um 4,0% und nicht 154% ergeben. In diesem Fall
wirden 2030 auf der B96 nordlich von Flrstenberg 817 Fahrzeuge im
Schwerverkehr fahren und nicht 2.000.

Zu hohe Schatzungen fir den Verkehr fihren dazu, einen ibermaRigen Ausbau
von StralRen zu rechtfertigen. Die Kennziffern fir den Nutzen von StraRen-
planungen werden dadurch verfalscht.
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Anlage 4: Das Ergebnis der Linienbestimmung 2004 fiir die OU Fiirstenberg
war willkiirlich.

Beim Raumordnungsverfahren war im Jahr 1997 die Ostumfahrung als
Vorzugsvariante festgelegt worden. Wegen der Nahe zur Gedenkstatte
Ravensbrick und der durch die Festlegung hervorgerufenen Proteste von
Organisationen, die das Gedenken an die in Ravensbrick ermordeten
Lagerinsassen pflegen, erfolgte eine Neufestlegung der Linie.

Die geprufte Westvariante und die Mittelvariante wurden bei den
Untersuchungen zum Linienbestimmungsverfahren 2004 als etwa gleichrangig
bewertet. Die Entscheidung erfolgte schliellich damit, dass man fir die
Mittelvarianten ,stadtebauliche Tabuflachen” konstruierte und damit nur
noch die Westvariante verblieb:

,Die Mittelvarianten tangieren stadtebauliche Tabuflachen und scheiden daher
aus. Die Ostvarianten durchschneiden Tabuflichen (FFH-Gebiet, Geldande des
KZ Ravensbriick einschlieBlich Jugendlager Uckermark). Auch sie scheiden
daher aus.” (Protokoll des Brandenburgischen Strallenbauamtes Eberswalde
von der Informationsveranstaltung vom 3. Dezember 2002).

Mit der Benennung von ,Tabuflichen” fiir den Naturpark Stechlin/Ruppiner
Land hatte man genauso einfach die weitrdaumige Westvariante ausschliel3en
kénnen.
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Anlage 5: Die Eingruppierung der B96 als StraBe mit der Verbindungs-
funktionsstufe 1 gelang nur mit einem Trick

Die Aufnahme der B96 in den Bundesverkehrswegeplan 2030 wird damit
begriindet, dass es sich bei der B96 um eine Strale mit der
Verbindungsfunktionsstufe 1 handelt.

Die Bundesregierung hat fir das Bundesgebiet ein BundesfernstraRennetz
festgelegt, in welchem fiir die Verbindungen zwischen zwei Metropolregionen
die Verbindungsfunktionsstufe 0 und fiir die Verbindung von Oberzentren zu
einer Metropolregion und zwischen Oberzentren die Verbindungsfunktions-
stufe 1 festgelegt wurde.

Damit gehort 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 tatsadchlich
in die Verbindungsfunktionsstufe 1.

Die seit 2005 bestehende Verbindung Uber 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 begriindet werden.

Die vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur am
18.03.2014 veroffentlichte Studie des Bundesinstitutes fir Bau- Stadt- und
Raumforschung mit dem Titel: ,,Methodik der Raumwirksamkeitsanalyse fiir die
Bundesverkehrswegeplanung 2015“ ist eine wesentliche Grundlage des BVWP.

In dieser Studie werden die Verbindungsqualitiaten zwischen den
Metropolregionen untereinander und zwischen den Metropolregionen und den
Oberzentren untersucht und mit Schulnoten von 1 = sehr gut bis 6 =
ungenugend beurteilt. Ein Handlungsbedarf wird in der Studie ausschliellich in
den Stufen 4=ausreichend, 5=mangelhaft und 6=ungeniigend gesehen.
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In der Studie werden die vorhandenen Anbindungsqualititen des
Oberzentrums Neubrandenburg an die Metropolregion Berlin und die
Anbindungsqualitat der Stadte Stralsund und Greifswald als Bestandteile eines
oberzentralen Verbundes an Berlin (aufgrund der vorhandenen
Autobahnverbindung A20/A11) mit 2 = gut bewertet.

Ein Handlungsbedarf fir 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 Beflirworter des autobahnahnlichen Ausbaus
der B96 trotzdem geschafft, flr die B 96 zwischen Neubrandenburg und Berlin
die Verbindungsfunktion Stufe 1 festzulegen?

Die Gutachter haben neben den Anbindungen der Oberzentren an die nachste
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 Stadten
Neubrandenburg und Brandenburg ist tatsachlich ohne groRe praktische
Bedeutung. Die Blrger der Stadt Brandenburg beziehen sich auf das
benachbarte Potsdam und auf Berlin, die Neubrandenburger auf die
Metropolregion Berlin. Die Verbindung zwischen den Stadten Brandenburg und
Neubrandenburg hat fir die Blrger und die Wirtschaft der beiden Stadte nur in
sehr seltenen Fallen eine Bedeutung.

Auf keinen Fall kann eine relativ langsame StraRenverbindung zwischen den
Stadten Neubrandenburg und Brandenburg die Einstufung der B96 in die
Verbindungsfunktionsstufe 1 und den Bau einer Schnellstrale 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 fiihrt
zu einem unnotig hohen Ausbaustandard

Im Mai 2013 hat das Bundesverkehrsministerium festgelegt, dass beim Bau von
Landstrallen die neuen Richtlinien fir die Anlage von Landstrafen (RAL)
angewandt werden sollen. Danach soll die Qualitat und Breite von Landstralien
nicht mehr vorrangig nach der Verkehrsmenge, sondern nach der
,Verbindungsfunktionsstufe” festgelegt werden. Bei StraRen der Verbindungs-
funktionsstufe 1 sollen bei Uber 12.000 Fahrzeugen die Regeln fir die
Entwurfsklasse EKL 1 und bei weniger als 12.000 Fahrzeugen die Regeln fir die
Entwurfsklasse EKL 2 angewandt werden.

Der Landesbetrieb StraRenwesen plant die UmgehungsstralRe um Furstenberg
nach den Regeln fiir 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 fir die voraussichtliche Verkehrsmenge auf der
Umgehungsstralle von 3.000 — 4000 Fahrzeugen taglich weit Gbertrieben.
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Anlage 7: Die nach der RAL erlaubte Flexibilitdt des Ausbaustandards in der
EKL 2 wird vom Landesbetrieb StraBenwesen nicht genutzt.

Auch wenn der Landesbetrieb entsprechend der Festlegung der B96 als StraRe
mit einer Verbindungsfunktionsstufe 1 die Ortsumfahrung Firstenberg 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 Bautrager orientieren soll.

Abweichungen sind nach den RAL ausdriicklich zuldssig, wenn es hierfir
Grinde gibt.

So heildt es in den RAL auf Seite 11:

,Die RAL bieten keine geschlossenen Lésungen fiir alle Entwurfsaufgaben an.
Sie Offnen dem Planer einen Ermessensspielraum, der bei der notwendigen
Abwddgung zwischen verschiedenen Nutzungsanspriichen und Zielen genutzt
werden soll. Dabei sind Abweichungen von den Regelwerten maéglich, sie sind
im Einzelfall zu begriinden.”

Und auf Seite 12 der RAL:

,,Die nachfiihrend aufgeflihrten Ziele fiir die Gestaltung von Landstrafsen bieten
hierftir Hilfestellungen. In zu begriindenden Ausnahmefdllen kbnnen im Rahmen
der Abwdqung Abweichungen von den Festlequngen der Abschnitte 3 bis 7
erforderlich werden.”

Beim Ausbaustandard von Kreuzungen im Rahmen von Straflen der EKL 2 wird
zusatzlich zu den allgemeinen Grundsatzen der Abweichung von Standards
erklart, dass nicht nur die Planung von teilplangleichen Knotenpunkten,
sondern die Planung von plangleichen Knotenpunkten zulassig ist:
,Verkniipfungen mit dem gleichrangigen oder nachgeordneten Strafsennetz
sollen vorzugsweise als teilplangleiche Knotenpunkte oder als plangleiche
Einmiindungen jeweils mit Lichtsignalanlage ausgestaltet werden, andernfalls
sind plangleiche Kreuzungen mit Lichtsignalanlage zu planen® (5.21 der RAL).

AuBerdem wird ausdricklich die Auflésung von Kreuzungen in zwei
benachbarte Einmindungen zugelassen:

wEine _Kreuzung kann dabei in zwei benachbarte Einmiindungen aufgeldst
werden” (Seite 53 der RAL).
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Nach den Regelungen der RAL ist auch die Anlage von Kreisverkehren
ausdricklich zulassig:

,Kreisverkehre kommen in Betracht, wenn eine Strafse der EKL 3 mit einer
StrafSe der EKL 3 oder 4 verbunden wird. Bei der Verkniipfung einer StrafSe der
EKL 2 mit einer Strafie der EKL 2 oder EKL 3 kénnen sie in _begriindeten
Ausnahmefdllen angewendet werden” (S. 61 der RAL).

Statt diese Flexibilitdt, die die RAL ausdriicklich zuldsst, zum Vorteil der
Bewohner Flirstenbergs phantasievoll anzuwenden, beharrt der Landesbetrieb
darauf, dass die Standardregelungen der RAL erfiillt werden muissen (vgl. Seite

2 des Protokolls der 2. Sitzung des PAK vom 4. April 2018 und Seite 11 der
PowerPoint-Prasentation).
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Anlage 8: Die im Bundesverkehrswegeplan genannten Argumente fiir die
Ortsumfahrung Fiirstenberg sind liberwiegend unzutreffend

Im Abschnitt 1.9 ,Raumordnerische Beurteilung” des Projektes ,B96 Kreuz
Oranienburg — Landesgrenze BB/MV*“ Gbernimmt der Bundesverkehrswegeplan
die in der Anlage 5 formulierte Argumentation. Es heif3t dort:

,Die Relation der groRraumigen Verbindungsfunktion zwischen den
Oberzentren Neubrandenburg und Brandenburg an der Havel weist bisher ein
geringes Defizit auf, da die Bewertung nach RIN nur eine ausreichende
Verbindungsqualitat ergab.”

Und:

,Das Projekt verbessert die Verbindung zwischen den Oberzentren
Neubrandenburg und Brandenburg an der Havel im Strallenpersonenverkehr.”

Wie in Anlage 5 beschrieben, hat die aufgefiihrte Verbindung zwischen den
Oberzentren Neubrandenburg und Brandenburg an der Havel nur eine geringe
praktische Relevanz fiir den auf der B96 durch Flrstenberg flieRenden Verkehr.

Alle anderen Griinde — bis auf einen — die im Kapitel 1.9 ,Raumordnerische
Beurteilung” des Bundesverkehrswegeplans fiir die Dringlichkeit des Ausbaus
der B 96 aufgefiihrt wurden, treffen fir die Ortsumgehung (OU) Firstenberg
nicht zu:

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

e 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.

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

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

e Schlielllich werden durch den Bau der B 96 in Flrstenberg auch die
Verbindungen zwischen Zehdenick und Berlin und zwischen Gransee und
Berlin nicht verbessert, da man auch fir diese Verbindungen nicht tber
Flrstenberg fahrt.
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Lediglich eine einzige im Abschnitt 1.9 aufgeflihrte 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 gegenwartige Verbindung zwischen Ostsee und Berlin wird
durch den Ausbau der B96 zwischen Nassenheide und Neubrandenburg nicht
schneller

Die gute Eignung der vorhandenen Strecke Uber die A20/A11 zeigt auch ein
Blick auf den Routenplaner. Google Maps zeigt fur die Verbindung zwischen
Berlin und Stralsund auf der A11/A20 33 Minuten weniger Fahrzeit an als auf

der B 96 Uber Furstenberg (Uber die A20/A11: 2 Std. 39 Min, tber A20/B96: 3
Std. 12 Min).

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

nicht kiirzer werden als die Fahrzeit, die bereits jetzt auf der A20/A11 erzielbar
ist.
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Anlage 10: Eine Nutzen-Kosten-Berechnung fiir die Ortsumgehung
Fiirstenberg liegt nicht vor

Im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) wird fir das Projekt B96 Kreuz
Oranienburg — Landesgrenze BB/MV, zu dem die Ortsumfahrungen von
Nassenheide/Teschendorf/Lowenberg, die Ortsumfahrung Gransee und die
Ortsumfahrung Firstenberg gehoren, ein hohes Nutzen-Kostenverhaltnis von
4,6 ermittelt. Die Berechnungsgrundlage wurde nicht veroéffentlicht.

Auch wurde kein Ergebnis fiir das Projekt Ortsumfahrung Firstenberg alleine
veroffentlicht.

Da die Strecke durch die Ortsumfahrung Furstenberg 2,5 km langer wird und
die Zahlen fir die prognostizierten Verkehrsmengen z.T. deutlich zu hoch
veranschlagt wurden, bezweifeln wir, dass das Nutzenkostenverhaltnis von 4,6
auf die OU Firstenberg zutrifft.
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Anlage 11: Zahlung des bestehenden Kfz-Verkehrs mit einer Unterscheidung
nach Verkehrsarten ist unerlasslich

Die Planung erfolgte bisher ohne Zahlung des bestehenden Kfz-Verkehrs mit
einer Unterscheidung nach Verkehrsarten (Durchgangsverkehr, Quellverkehr),
so dass keine belastbaren Zahlen dariber vorliegen, welche Menge des
Verkehrs die UmgehungsstraRe nutzen kann.

Manche AuRerungen der Befilirworter der weitrdumigen Westumfahrung
erwecken den Eindruck, dass mit dem Bau einer Umgehungsstrale nahezu
samtlicher 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 Firstenbergs
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 taglich weiter mitten durch die Stadt fahren werden.
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Die von der ivv im Jahr 2003 fiir 2010 geschatzten Gesamtzahlen haben sich als
weit Uberhoht erwiesen. Tatsachlich wurden im Jahr 2010 bei der manuellen
Verkehrszahlung nordlich von Flirstenberg nicht 14.000 Fahrzeuge, sondern nur
5.705 Fahrzeuge gezahlt. Die Schatzung, dass mehr als die Halfte des Verkehrs
auch nach dem Bau einer weitraumigen Westumfahrung weiter durch die Stadt
fahren wird, erscheint jedoch realistisch.

Die manuellen Verkehrszahlungen aus dem Jahr 2010 und 2015 machen
deutlich, dass es in Fiurstenberg 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).

AuRerdem gibt es Quellverkehr, der in Flrstenberg beginnt oder endet, und
rein lokalen Verkehr (zum Beispiel Einkaufsverkehr) der keine der finf
aullerhalb Fiirstenbergs liegenden Zahlstellen berihrt.
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Ergebnisse der manuellen Verkehrszahlung 2010

Um zu prognostizieren, welcher Verkehr von der Brandenburger Stralle auf
eine UmfahrungsstralRe wechseln wiirde, muss man wissen, welche Anteile die
oben beschriebenen einzelnen Verkehrsstrome haben. Hierzu muss mit Hilfe
einer Verkehrszahlung untersucht werden, welche Ausgangspunkte und
Endpunkte die einzelnen Fahrzeuge, die auf der Brandenburger Stralde fahren,
nehmen.

Nur mit belastbaren Zahlen (ber den Anteil des lokalen Verkehrs, des
Quellverkehrs und des Durchgangsverkehrs sowie Uber Ausgangs- und
Endpunkte des Durchgangsverkehrs lassen sich sichere Erkenntnisse tber den
Umfang der Nutzung der Umgehungsstraldenvarianten gewinnen.

Fir eine Analyse von Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehren ist eine Erkennung
und Auswertung von Kennzeichendaten unerlasslich.

Dazu missen an den sechs aullerhalb liegenden Zdhlstellen an den
Ortsschildern in Richtung
e Neustrelitz,

e Lychen,
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e Zehdenick,
e Gransee,
e Rheinsberg und

e Strasen,
e sowie am Marktplatz

e und am Einkaufszentrum Feldmark
Zahlstellen mit einer Auswertung der Kennzeichendaten eingerichtet werden.

Die Zahlstelle am Markt ist wichtig, um auch den rein innerstadtischen Verkehr
zu erfassen. Nur mit einer Erfassung der Fahrzeuge am Einkaufszentrum
bekommt man Informationen dariiber, 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 StraBenverkehrsprognose vom
01.06.2011, welche eine Grundlage der ivv-Studie Uber Ortsumgehungen in
Flrstenberg vom Februar 2013 ist, ausdricklich selber zu, dass die von ihm
aufgestellte Prognose nur ,flir landesweite Berechnungen ausgelegt (ist).” Es
ywerden daher die landesweiten und regionalen Verkehrsverflechtungen
starker bericksichtigt als kleinraumige und innerstadtische Verkehrs-
beziehungen. Fir eine detaillierte Ausweisung von Verkehrsbelastungen in
stadtischen bzw. verdichteten Raumen sind daher Vertiefungen der Planungs-
grundlagen erforderlich. Die StraRenverkehrsprognose kann in diesen Fillen
projektspezifische Untersuchungen nicht ersetzen.”

Vor der Entscheidung Uber die Linie der Umgehungsstralle, muss daher erst
einmal eine Untersuchung der Verkehrsstrome vorgenommen werden.

Ohne gesicherte Erkenntnisse dariiber, wie viele Fahrzeuge auf einer
weitraumigen Westumfahrung und wie viele Fahrzeuge auf einer alternativen
bahnnahen Trasse fahren werden, darf der Bau einer Umgehungsstrafle nicht

erfolgen.
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Anlage 12: Ausschluss von sinnvollen Streckenabschnitten durch den Landes-
betrieb StraRenwesen

Die Variante A Teil ist als Stidteil 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 Halfte). Wir konnen nicht erkennen, an welchem Punkt des Siidteils der
Variante # 18 die Radien zu klein dimensioniert sind und haben auch keine
Ausklinfte dazu erhalten. Wegen der in Anlage 13 beschriebenen erheblichen
Vorteile muss unseres Erachtens die Variante A (=Sudteil der LS Variante #18)
weiter untersucht werden.

Die Variante C ist als Sudteil der LS Variante #7 vom LS im Rahmen der 2.
Wertungsstufe ausgeschlossen worden, weil ,diese weitgehend der jetzigen
Variante 15 ahnelte”. Wir haben in Anlage 13 ausfihrlich die Punkte
dargestellt, an denen die Variante C (=Sudteil der Variante #7) erhebliche
Vorteile gegenliber der Variante D (= Slidteil der Variante 15) hat: (Anschluss
des Einkaufszentrums Feldmark an die B96, geringere Larmbelastung fiir die
Bewohner des Birgerseeviertels, Erhalt des Lychgrabens und des
Postkartenblicks von der Alten Kirschallee auf die Stadt Firstenberg,
Larmschonende Linienfihrung im Bahngraben mdoglich, keine Beriihrung 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
ausgewahlten Mittelvariante die linienbestimmte Westvariante da.
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Anlage 13: Ausfiihrliche Variantendiskussion

Im Folgenden werden die Abschnitte der B96 von Suid nach Nord dargestellt:

1.

1.

Anschluss Sud

2. Querung der Havel
3.
4. Anschluss Nord

Zwischen Havel und Kiefernweg

Anschluss Sid

Flr den slidlichen Teil der Trasse gibt es folgende Alternativen (Karte Il):
A. Fuhrung der B96 neu aus stdlicher Richtung auf der bisherigen Trasse der

B96 bis zum Einkaufszentrum. Abzweig der B96 neu von der B96 Alt direkt
nordlich vom Einkaufszentrum, Fihrung der B96 neu weiter im Graben der
alten Eisenbahntrasse nach Norden, Querung der Eisenbahn auf Hohe des
Peetscher Weges auf die Westseite der Bahn (dhnlich wie der Stidteil der
LS-Variante #18, allerdings wird die LS-Variante #18 nach Norden 06stlich
der Bahn weitergefiihrt, wahrend wir eine Weiterfihrung westlich der
Bahn vorschlagen).

Abzweig der B96 neu von der B96 Alt vor der Drogener Eisenbahnbriicke.
Flihrung der B96 neu dicht an der Bahn bis zum Peetscher Weg. Da die
Bahn hier zum groRen Teil in einer Rinne liegt, kann die Stralle (eventuell
in Galeriebauweise) mit in die (dann verbreiterte) Rinne gelegt werden
(Sudteil der LS-Variante #7).

. Abzweig der B96 neu von der B96 Alt vor der Drogener Eisenbahnbriicke.

Fihrung der B96 Neu dicht an der Bahn bis zum Birgersee.
Ab dem Bilirgersee nordlich an den Hausern am Blirgersee vorbei (wie bei
Variante C). Fihrung durch das Tal des Lychgrabens in einem Bogen nach
Norden. Bahnparallele Fihrung erst etwa ab Peetscher Weg
(Stidteil der LS-Variante # 15).

Abzweig der B96 neu von der B96 Alt vor der Drogener Eisenbahnbriicke.
FUhrung der B96 neu ca. 300 m westlich der Bahn. Fihrung ca. 200m
sidlich des Birgersees in einem weiten Bogen durch das Tal des
Lychgrabens nach Norden (Stidteil der LS-Variante #36).

Bei allen Varianten kann die Rheinsberger Stral3e (L15 nach Rheinsberg) an der
jeweiligen Querung an die B96 neu angeschlossen werden.
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Die Variante A hat fiir den Firstenberger Haushalt den Vorteil, dass die Kosten
fir Pflege und Unterhalt der Drogener Briicke liber die Eisenbahn beim Bund
verbleiben.

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

Die Varianten A und C schlieRen das Einkaufszentrum an die B96 an:

Die Varianten A schlieRt dabei das Einkaufszentrum direkt an die B96 an.

Bei der Variante C kann ein Anschluss der B96 neu lber die Abfahrt Rheins-
berger Strale und eine Verbindung der Rheinsberger StraBe 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 Siiden kann Uber die bisherige B96 erfolgen.

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

Die Varianten A und C fihren zu der geringsten Larmbelastigung fir die
Bewohner des Quartiers am Blirgersee.

Die Varianten A und C erhalten den wunderbaren , Postkartenblick” von der
»Alten Kirschenallee” auf Filrstenberg und zerstéren nicht das Tal des
Lychgrabens.

Die Fiihrung der Variante C in der Bahnrinne ist larmschitzend.
Die Varianten A und C berihren das Wasserschutzgebiet nicht.

Zwischenergebnis:

Fir die Varianten A und C haben sich jeweils sechs positive Argumente
ergeben, flr 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

Mogliche Alternativen (Karte Ill):
F. Tunnel fir die B96 neu unter der Havel
G. Brucke fur die B96 neu Uber die Havel direkt neben der Bahn

Die Querung der Havel ist wegen der ungebremsten Ausbreitung von Larm
Uber Wasser - insbesondere fir die Bewohner der Roblinseesiedlung - ein ganz
neuralgischer Punkt. Wir empfinden es als skandalds, dass der LS diese
naturwissenschaftliche Tatsache bei der Berechnung des notwendigen
Larmschutzes nicht bericksichtigt, weil ,diese Art von topographischen
Gegebenheiten bundesweit einheitlich keine Berlicksichtigung finden”
(Protokoll Seite 9 zweiter Absatz).

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

Bei einer Flihrung als Briicke Uber die Havel neben der Bahnbriicke sind zur
Larmminderung nicht nur der Bau von Larmschutzwanden, sondern auch eine
Uberdeckelung erforderlich (,,oberirdischer Tunnel®).

Bei einer Fihrung der B96 Uber eine Briicke wiirden die notwendigen Larm-
schutzwande optisch einen Trennriegel bedeuten.

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

3. Zwischen Havel und Kiefernweg

Mogliche Alternativen (Karte Ill):
H. Flihrung auf Hohe des Bahnkdorpers
I. FUhrung in einer Rinne neben dem Bahnkorper

Die Fuhrung in einer Rinne — moglichst Gberdeckelt - ist larmschutztechnisch
die weitaus bessere Losung.

Zwischen Festwiese und Bahnhof sollte eine FuBganger- und Fahrradquerung
vorgesehen werden.
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Denkbar ist auch, die BahnhofstraBe unter der Bahn in Richtung Festwiese
verlangern und dabei von dieser Stralle barrierefreie Zugange zu den Bahn-
steigen zu schaffen. Dann kann der Tunnel SchiitzenstraRe geschlossen werden.

Sinnvoll ist die Einrichtung von Parkplatzen an der B96 neu in Hohe des
Bahnhofs fur Benutzer des Bahnhofs und fiir Besucher der Innenstadt
Flirstenbergs.

4. Anschluss Nord

Fir die Entlastung der innerstadtischen 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
Flrstenbergs als Erholungsort erreicht werden.

Sinnvolle Alternative (Karte IV):

K. Fldhrung der B96 nach Norden weiter in einer Rinne oder maximal auf
StraBenniveau auf der Westseite der Bahn und spatere Querung der Bahn
(z.B. am Nordrand von Fiirstenberg).
Bau einer plangleichen Einmiindung westlich der Bahn auf der Hohe der
alten Eisenbahnlinie nach Lychen mit Anschluss der StraBe von Osten
(neuer Tunnel unter der Bahn) mit Verkehr von der B96 Alt Nord, Lychen
und B96 Alt Sud.

Die alte Eisenbahnbriicke iber den Kiefernweg (Tunnel) wird beim Anschluss
der Strafle nach Steinforde als plangleiche Einmiindung in die B96 neu nicht
mehr benoétigt.

Eine plangleiche Ausfiihrung der Einmindung hat gegenliiber dem Bau eines
teilplangleichen Knotens den Vorteil, dass die B96 neu in Tieflage gefiihrt
werden kann und damit die Umgebung deutlich besser vor dem Strallenlarm
geschitzt wird.

Dort, wo nordlich von Flrstenberg die B96 neu in das Bett der bisherigen B96
zuriickkehrt, kann ein Anschluss der B96 Alt vollig entfallen; die B96 Alt kann
hier vielmehr als Sackgasse enden.
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Anlage 14: Fahrzeitvergleich zwischen der bahnparallelen Trasse und der
weitraumigen Westumfahrung

Der Fahrzeitvergleich zwischen der bahnparallelen Trasse und der weit-
raumigen Westumfahrung zeigt, dass die Fahrzeiten nahezu gleich sind:

Strecke Tempo Berechnung  Fahrzeit

km km/Std Minuten
Westumfahrung auf3erhalb 9,5 85 9,5/85x 60 6,7
Bahnparallele Trasse aul3erhalb 4 85 4/85x60 2,8
innerorts 3 50 3/50 x 60 3,6
7 6,4

Fir manchen Leser mag die Forderung der RAL nach einer Entwurfs-
geschwindigkeit von 100 km/h mit einer innerstadtischen Geschwindigkeit von
50 km/h zunachst nicht vereinbar erscheinen.

Bei der RAL handelt es sich um Richtlinien, die ,dem Planer einen
Ermessensspielraum (6ffnen), der bei der notwendigen Abwagung zwischen
den verschiedenen Nutzungsanspriichen und Zielen genutzt werden soll. Dabei
sind Abweichungen von den Regelwerken moglich, sie sind im Einzelfall zu
begrinden” (RAL Seite 11).

Die Festlegung der Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h hat vor allem den
Sinn, eine schnelle Verbindung zwischen Start- und Zielpunkt zu gewahrleisten.
Da die Fahrt mit Tempo 50 km/h im Stadtgebiet weniger Zeit bendétigt als mit
Tempo 85 km/h auf der 2,5 km langeren weitrdaumigen Westumfahrung,
werden auch beim Bau einer bahnparallelen Trasse die Ziele der RAL erreicht.
Die Planer haben lediglich eine zusatzliche Aufgabe: Die Formulierung einer
Begriindung.
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