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Einleitung und Anlass: Lebenswertes Fürstenberg 
In Fürstenberg/Havel wird seit Jahrzehnten eine Lösung für das Verkehrsproblem auf der 
Ortsdurchfahrt gesucht, bislang ohne durchgreifenden Erfolg. Die Ortsdurchfahrt, auf der die 
Bundesstraße B96 und die Landesstraße L15 gemeinsam verlaufen wird täglich von rund 10.000 KfZ, 
davon ca. 1.000 LKW befahren. Insbesondere in den Hauptverkehrszeiten werden die 
Aufenthaltsqualität und die Verkehrssicherheit in der gesamten Innenstadt erheblich durch den 
Verkehr beeinträchtigt.  

Seit 2003 ist die sogenannte „Westvariante“ im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) hinterlegt. In den 
neuen BVWP 2030 wurde sie erneut aufgenommen. Trotz des seit langem bestehenden Projekts und 
kontroverser Diskussionen zwischen Bürgern und Verbänden wurde bislang noch keine ganzheitliche 
Betrachtung der Auswirkungen auf die Stadt Fürstenberg und ihr direktes Umfeld durchgeführt. Eine 
ernsthafte und ergebnisoffene Untersuchung von alternativen Trassen fand bislang nicht statt. 

Die vorliegende Studie vergleicht daher 14 alternative Trassenvarianten, die in den vergangenen 
Jahren diskutiert wurden und arbeitet dabei die am meisten Erfolg versprechenden Ansätze heraus, 
die im Rahmen einer anschließenden Realisierungsstudie vertieft betrachtet werden sollten.  

 

Fokus der Studie: Stadtverträglichkeit als ein 

wesentliches Ziel formulieren 
Die vorliegende Studie legt den Fokus auf Stadtverträglichkeit, d.h. die Belebung, Attraktivität und 
Wirtschaftskraft des Ortes, seiner Ortsteile und insbesondere der Innenstadt. Zu Belebung zählen 
Faktoren wie z.B. Einzelhandel, Gastronomie, Versorgung des täglichen Bedarfs. Die Attraktivität für 
die Bewohner besteht v.a. aus verbesserter Verkehrssicherheit, Verringerung von Lärm, guter 
Luftqualität oder kurzen Wegen, die komfortabel und sicher zurückgelegt werden können. Unter 
Wirtschaftskraft werden v.a. Auswirkungen auf den Tourismus als wichtigstem Wirtschaftsfaktor 
sowie die mögliche Entwicklung neuer Potenziale und Fürstenberg als wachsenden Wohn- und 
Arbeitsstandort verstanden.  

Nicht bewertet wurde die Frage, wie der Transitverkehr zwischen Berlin und den Ostseehäfen 
optimal organisiert werden soll. Dieser ist nach Ansicht der Autoren bereits gut gelöst, da es zwei 
leistungsfähige Autobahnanbindungen gibt, die keine natürlichen Staus kennen. Vielmehr liegt der 
Fokus der vorliegenden Studie auf der Verbesserung der Verkehrsverhältnisse, der Mobilität und der 
Lebensqualität im nördlichen Oberhavel.  

Ebenfalls nicht bewertet wurden die Auswirkungen auf die Bauindustrie. Nach Ansicht der Autoren 
gibt es in der Region Fürstenberg eine Vielzahl von Möglichkeiten, Bauprojekte zu subventionieren 
und somit Kapital anzuziehen und temporäre Arbeitsplätze in der Bauindustrie zu schaffen. Große 
Straßenbauprojekte kommen in der Regel großen, internationalen Baukonzernen zugute. 
Kleinteiligere Verbesserungen im Bestand fördern hingegen viel stärker das regionale Handwerk. Mit 
der Größenordnung des seitens des Bundes aus Steuerzahlermitteln eingestellten Budgets i.H.v. ca. 
40 Mio. € könnten beispielsweise das Fürstenberger Barockschloss, die Fürstenberger Burg und das 
Kraftfuttermischwerk am Röblinsee hochwertig saniert und sozialen oder touristischen Einrichtungen 
zur Verfügung gestellt werden. Ebenfalls würden die bereitgestellten Mittel gut ausreichen für die 
Sanierung und den Fortbestand von Schulen, Kindergärten, Sporteinrichtungen, Museen und 
zahlreichen Straßen. Die zur Verfügung stehenden Bundesmittel müssten hierfür im Rahmen der 
Haushaltsplanungen des Bundes vom BVWP (Fernstraßenbau) zur Städtebauförderung 
(Attraktivierung von Städten) umgeschichtet werden.  
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Methodik: Vergleichende Untersuchung der 

Trassenvarianten 
Bei der vorliegenden Studie handelt sich um die erste vollständige vergleichende Untersuchung aller 
relevanten und bisher in der Bevölkerung oder in verschiedenen Studien diskutierten Varianten. Die 
14 möglichen Trassenlösungen und der Bestand werden nach 25 Kriterien vergleichend bewertet. Bei 
einer vergleichenden Bewertung geht es in erster Linie nicht um die Ermittlung absoluter Werte für 
jede Trasse sondern vielmehr darum, Tendenzen im Vergleich zu den anderen Lösungsmöglichkeiten 
transparent zu machen. Die Bewertung erfolgt auf einer 5-stufigen Skala von  -2 = sehr schlecht über  
-1 = schlecht, 0 = neutral,  +1 = gut bis +2 = sehr gut. Zudem werden die 25 bewerteten Kriterien 
gemäß Ihrer Bedeutung gewichtet. 

Diese Methodik erlaubt es, hoch komplexe Zusammenhänge komprimiert und übersichtlich 
darzustellen. Sie kann vor allem auch von Projektbeteiligten, Interessierten oder Betroffenen, die 
keine Verkehrsexperten, Stadtplaner oder Bauingenieure sind, nachvollzogen werden.  

In der Bewertungsmatrix werden alle Bewertungen übersichtlich dargestellt. Die Methode eignet sich 
auch zur strukturierten Moderation von Beteiligungsprozessen. So wurden die Bewertungen im 
Vorfeld mit mehreren Beteiligten mit unterschiedlichen persönlichen Hintergründen und 
Wertevorstellungen diskutiert und somit plausibilisiert.  

 

Ergebnisse: Ortsnahe Lösungen schneiden besser ab 
Die Untersuchung zeigt deutlich, dass aus Sicht der Stadtverträglichkeit die weiträumigen 
Trassenlösungen am schlechtesten abschneiden. Dies deckt sich mit Erfahrungen, die bei 
weiträumigen Ortsumfahrungen in anderen Kleinstädten gemacht werden. Weiträumige 
Ortsumfahrungen führen zu deutlich längeren Wegen, einem höheren Gesamtverkehrsaufkommen 
einer Verlagerung von innerstädtischen Funktionen an den Stadtrand bzw. die „Grüne Wiese“ und zu 
einer stärkeren Abhängigkeit der Einwohner vom PKW.  

Eine wirkliche Verkehrsverlagerung aus der Innenstadt wird nur mit sehr restriktiven Maßnahmen 
wie z.B. die Sperrung der Ortsdurchfahrt für den privaten KfZ-Verkehr oder den LKW-Verkehr 
erreicht, da sie sonst weiterhin als Schleichweg und Abkürzung genutzt wird. Erfahrungsgemäß gibt 
es insbesondere seitens der Einzelhändler großen Widerstand gegen solche restriktive 
Verkehrsberuhigungsmaßnahmen. In Fürstenberg kommt hinzu, dass die L15 bei einer konsequenten 
Verkehrsberuhigung ebenfalls über die weiträumige Umfahrung geführt werden müsste, was zu 
erheblichen Umwegen und damit Mehrverkehren und Zeitaufwand für die Bürger führen würde.  

Im Mittelfeld befinden sich die bahnparallelen Trassenlösungen. Die kürzeren Trassen sowie die 
Trassen, die weniger Brückenbauwerke erfordern, schneiden dabei besser ab. Generell entspricht 
Trassenbündelung im Rahmen des Neubaus von Verkehrsinfrastrukturen dem heutigen Stand der 
Technik. Wo immer möglich ist diese zu empfehlen, um unnötige Zerschneidung und Verlärmung von 
bisher intakten Naturräumen und Siedlungsstrukturen zu vermeiden. Die Bündelung mit der 
Bahnlinie in Fürstenberg hat den besonderen Vorteil, dass die Bahnlinie direkt am Rand der 
Kernstadt verläuft und die Entlastungs- oder Umfahrungsstraße entlang der Bahnlinie praktisch keine 
Wegeverlängerung für den Transitverkehr gegenüber der bestehenden Ortsdurchfahrt bedeutet. 

Am besten schneiden bestandnahe Trassenlösungen ab. Bei diesen Lösungen wird eine Reduzierung 
des Verkehrs durch einen ganzheitlichen Mobilitätsansatz erreicht. Grundlage für diese Lösungen ist 
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das Modell der „Stadt der kurzen Wege“. Kurze Wege können deutlich zu einer Verringerung von KfZ-
Verkehren beitragen. Die Fahrt zu einem 2 km entfernten Supermarkt mit einem KfZ beispielsweise 
bedeutet bei einem Fahrzeuggewicht von 1,25 Tonnen hin- und zurück über 5 Tkm (Tonnen-
Kilometer). Wenn der Supermarkt in 300m Entfernung fußläufig liegt sind es hingegen nur 0,05 Tkm1. 
Die Emission von Lärm, Schadstoffen sowie die Gesamtverkehrssicherheit2 bzgl. schwerer Unfälle 
sind in etwa proportional zu den Tonnen-Kilometern und betragen beim Fußweg nur etwa 1% 
gegenüber der Pkw-Fahrt zum Gewerbezentrum am Stadtrand, d.h. die Stadtverträglichkeit und 
damit der Beitrag zur Lebensqualität in Fürstenberg ist bei diesem Beispiel etwa 100-mal höher.  

Der sogenannte „Große Kreisverkehr“ (Variante 7) bietet neben einer zweiten Havelquerung in der 
Kernstadt als einzige Trassenvariante die Möglichkeit, die Ortsdurchfahrt als Einbahnstraße zu führen 
und damit ca. 3 Meter Breite für den Rad- und Fußverkehr, Kurzzeitparkplätze und Lieferzonen oder 
Begrünung zu gewinnen. 

Die Chance auf eine Fußgängerzone auf der heutigen Ortsdurchfahrt erhält Fürstenberg nur bei 
einem innerstädtischen Tunnel (Variante 6), über den alle KfZ-Verkehre, auch die innerörtlichen, 
geführt werden können.  

 

Ganzheitlich denken: Kurzfristige Verbesserungen 

umsetzen 
Auf dem B96-Abschnitt zwischen Neustrelitz und Oranienburg ereignen sich überdurchschnittlich 
viele tödliche und schwere Unfälle3. Jährlich ereigneten sich statistisch zwei Unfälle mit Todesfolge 
sowie zusätzlich fünf Unfälle mit schwerverletzten Verkehrsteilnehmern. 

Folgende fünf tödliche Unfälle der letzten drei Jahre sind dokumentiert4: 

 
 12.09.2016 bei Meseberg, 66-jährige in PKW gegen LKW 

 02.08.2015 bei Gransee, 72-jähriger in PKW gegen Baum 

 10.04.2015 Abzweig Wesenberg, 23-jährige in PKW gegen Baum 

 28.07.2014 Abzweig Wesenberg, 33-jähriger in PKW gegen Baum 

 18.06.2014 bei Fürstenberg, 49-jähriger in PKW gegen LKW 

Zwei dieser tödlichen Unfälle ereigneten sich mit LKW-Beteiligung, dies entspricht 40% der 
Gesamtzahl der tödlichen Unfälle. 

Unter der Annahme, dass die LKW-Unfälle auf der B96 sich mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht 
ereignet hätten, wenn die LKW alternativ über die verkehrstechnisch sehr sichere Autobahnroute 
A11 und A20 gefahren wären, könnten jährlich 0,7 Menschenleben gerettet werden sowie zwei 
Menschen die meist nicht mehr heilbaren Folgen ihres schweren Unfalls erspart bleiben. 

Weiterhin wird angenommen, dass die schweren Unfälle mit LKW-Beteiligung zum großen Teil von 
LKW im Transitverkehr verursacht werden. Zum einen handelt es sich dabei um nicht oder wenig 

                                                           
1 Gewicht des einkaufenden Menschen mit 80 kg angesetzt 
2 Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer (innerhalb und außerhalb von Fahrzeugen) 
3 Auf 40.700 km Bundesstraßen ereignen sich jährlich 723 tödliche Unfälle außerorts (BaST 2015). Dies 
entspricht einem tödlichen Unfall pro 56 km. Auf den 70 km B96 zwischen Neustrelitz und Oranienburg-Nord 
gab es mit 1,67 tödlichen Unfällen einen tödlichen Unfall pro 42 km. Somit liegt die Rate der tödlichen Unfälle 
bei der Betrachtung nach Streckenkilometern 34% über dem Bundesdurchschnitt. Mit 8.000 KfZ/Tag liegt die 
B96 zudem unter dem Bundesdurchschnitt für Bundesstraßen (9.400 KfZ/Tag, Quelle: de.statista 2012) 
4 Quelle: Polizeimeldungen 
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ortskundige Fahrer, die in Deutschland zum größten Teil auf Autobahnen unterwegs sind und mit den 
Gefahren einer historischen Allee nicht häufig in Berührung kommen. Zum anderen stehen LKW-
Fahrer im Fernverkehr heute angesichts des hohen Wettbewerbs- und Preisdrucks in der 
Logistikbranche unter enormem Zeit- und Leistungsdruck und fahren in vielen Situationen 
übermüdet und unkonzentriert, was auf Landstraßen ein deutlich höheres Unfallrisiko birgt als auf 
Autobahnen. 

Seit der Fertigstellung der Ostseeautobahn A20 im Jahr 2005 besteht neben der A13 eine zweite sehr 
sichere und leistungsfähige Alternativroute zur B96 für den Transitverkehr von Berlin an die Ostsee. 
Hochgerechnet auf die 11 Jahre seit der Eröffnung5 dieser Autobahnverbindung wären somit ca. 8 
Unfälle mit Todesfolge sowie ca. 22 schwere Unfälle mit bleibenden schweren Schäden für die 
Betroffenen vermeidbar gewesen. In dieser Berechnung sind Unfälle von PKW im Transitverkehr 
noch nicht inbegriffen, deren Eintrittswahrscheinlichkeit auf der sicheren Autobahn ebenfalls 
deutlich geringer ist. Die verunfallten Menschen können in der Regel in ihr vorheriges Leben nicht 
mehr zurückkehren, viele von ihnen sitzen in Rollstühlen, sind querschnittsgelähmt oder tragen 
bleibende psychische und mentale Schäden (z.B. Schädelhirntrauma) davon, die nur noch ein Leben 
im Heim oder unter permanenter Pflege zulassen. 

In der Regel wird in Deutschland nach dem Bau einer Autobahn der Fernverkehr von parallel 
verlaufenden Bundesstraßen auf die Autobahn geführt. Parallel verlaufende Europastraßen auf 
Bundesstraßen werden stets auf die Autobahnen umgewidmet und die Verkehrsführung und 
Beschilderung entsprechend angepasst.  

Dies ist im Falle der B96 nicht erfolgt. Hier ist die Politik gefordert, diesen Versäumnissen 
nachzukommen. Eine teilweise Verbesserung der paradoxen Situation – leere Autobahn und 
überfüllte, gefährliche historische Allee – wird die Einführung der Maut auf Bundesstraßen schaffen. 
Ob und wann die Maut auf der B96 eingeführt wird ist derzeit völlig offen. Weitere Maßnahmen sind 
daher geboten. Die Erhöhung der Streckengeschwindigkeiten durch den Ausbau der gegenüber der 
Autobahn rund 30 km kürzeren B96 wird hingegen weitere Verkehre von der Autobahn auf die B96 
ziehen und somit das Unfallrisiko außerorts noch weiter erhöhen. 

Bei vorhandenem politischem Willen relativ kurzfristig umsetzbare Maßnahmen reduzieren nicht nur 
das Unfallrisiko, sie lindern auch viele der Probleme Fürstenbergs in Bezug auf die Luftqualität, den 
Lärm, die Verkehrssituation sowie die Aufenthaltsqualität im Ortskern und leisten – ganz unabhängig 
von der letztlich für die Umgehungs- oder Entlastungsstraße umgesetzten Trassenvariante – einen 
wesentlichen Beitrag zur touristischen Attraktivität des Ortes. 

Wir legen den politisch Verantwortlichen daher nahe, folgende Maßnahmen zur Verkehrsverlagerung 
und Unfallminimierung näher zu untersuchen: 

 
 Möglichst baldige Umsetzung der beschlossenen LKW-Maut auf der B96 

 Einführung eines LKW-Nachtfahrverbots auf der B96 in Fürstenberg 

 Keine Genehmigung für Gigaliner (extraschwere LKWs mit Überlänge) auf der B96 

 Umwidmung der A20/A11 zur Europastraße E251, Anpassung der Ausschilderung  

 Ortsverträgliche Verkehrsberuhigung der betroffenen Städte und Gemeinden  

 Höhere Streckengeschwindigkeiten des Regionalzuges RE5 und HVZ6-Halbstundentaktung 

 Förderung des Fuß- und Radverkehrs zur Reduzierung innerörtlicher PKW-Fahrten 

 Innenentwicklung vor Außenentwicklung zur Förderung der „Stadt der kurzen Wege“ 

Ebenfalls empfehlen wir eine vertiefte Untersuchung der nach den uns vorliegenden Daten 
überdurchschnittlichen Unfälle und Unfallursachen auf der B96 sowie eine Prognose zu der zu 

                                                           
5 2005 bis 2016 
6 HVZ = Hauptverkehrszeit 
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erwartenden Zunahme von Unfällen durch die prognostizierten Mehrverkehre auf den Abschnitten, 
deren Ausbau bislang nicht vorgesehen ist. 

 

Empfehlung: Mehr Mobilität und weniger Verkehr 

ermöglichen 
Wir empfehlen, die weiteren Planungsschritte konsequent nach dem Leitbild „mehr Mobilität und 
weniger Verkehr“ zu gestalten. Weniger Verkehr bedeutet weniger Stau und damit bessere 
Bedingungen für den regionalen KfZ-Verkehr, insbesondere für den regionalen Wirtschafts- und 
Güterverkehr. Laut dem aktuell im BVWP geplanten Projekt zum Ausbau der B96 werden ca. 75% der 
Streckenlänge zwischen Oranienburg und der Landesgrenze nicht ausgebaut. Der BVWP 
prognostiziert ein Verkehrswachstum von bis zu 250% für LKW-Verkehre, das durch Indizierung von 
Neu- und Umwegverkehren sowie Verkehrsverlagerung von den Autobahnen A11 und A20, der A13 
sowie der Bahn auf die B96 entsteht.  

Es ist zwar davon auszugehen, dass es auch bei deutlicher Verkehrszunahme nicht häufig zu Staus auf 
den neuen Ortsumgehungen kommt. Allerdings werden Schleichverkehre die alten Ortsdurchfahrten 
als Abkürzung weiter nutzen, soweit dies nicht durch sehr restriktive Verkehrsberuhigungs-
maßnahmen verhindert wird. In diesem Falle werden die Erwartungen der Einwohner Fürstenbergs 
zur Verbesserung der Lebensqualität nicht erreicht. Auf den alten Abschnitten zwischen den 
Ortschaften, an denen aktuell nicht geplant, ist die Kapazität zu erhöhen ist zu Hauptverkehrszeiten 
mit stärkeren Behinderungen und Staus sowie mit einer Zunahme von Unfällen zu rechnen. 
Angesichts des langen Realisierungshorizonts empfiehlt sich im Übrigen eine regelmäßige 
Überprüfung des netzpolitischen Bedarfs der bisherigen Planungen. 

Wir empfehlen, für die sechs realisierungsnahen Trassenlösungen Variante 8 „Modellprojekt im 
Bestand“, Variante 7 „Großer Kreisverkehr“, Variante 3b „Bahn Ostlage auf ehem. Bahntrasse und 
Überdeckelung Bahnhofsvorplatz“,  Variante 3a „Bahn Ostlage mit Trassenführung westlich des 
Bahnhofsgebäudes und Verschiebung der Gleise“, Variante 4 „Bahn Ost-West-Ost“ und Variante 6 
„Untertunnelung der Seen“ sowie als Referenz die Variante 1 „Weiträumige Umfahrung West“ 
(BVWP-Westvariante) eine vertiefte Untersuchung durchzuführen. Die Auftraggeberfunktion für eine 
solche Realisierungsstudie könnte der B96-Entwicklungsbeirat, der Brandenburger Landesbetrieb 
Straßen oder die Stadt Fürstenberg übernehmen.  

Wir empfehlen dringend, eine solche vertiefende Realisierungsstudie ergebnisoffen und unter 
transparenter Beteiligung von Verbänden und interessierten Bürgern durchzuführen, um erstmalig 
eine fundierte Umsetzungsgrundlage für die Lösung der Fürstenberger Verkehrsproblematik zu 
erreichen. Bei vergleichbaren Projekten wird leider immer wieder die Erfahrung gemacht, dass ein 
intransparentes Verfahren, das den Bürgern wichtige Zusammenhänge und Information vorenthält 
insgesamt zu einer Frustration und Verärgerung vieler Beteiligter führen kann. Wenn 
Partikularinteressen oder gar verkehrspolitische Ideologien einen transparenten Prozess verhindern 
führt dies letztlich zu einer deutlichen Verlängerung des gesamten Verfahrens, ausgetragen auf dem 
Rücken der Bürger.  

In letzter Konsequenz bedeutet dies im vorliegenden Fürstenberger Fall wie beschrieben sogar, dass 
schwere Transit-LKW weg von einer sicheren, neu gebauten Autobahn hin auf eine historische Allee 
geleitet werden. In Teilen der Fürstenberger Bevölkerung ist inzwischen der Eindruck entstanden, 
dass dies unter anderem geschieht, um ein Straßenbauprojekt ohne eindeutige Bedarfsgrundlage zu 
rechtfertigen. Hierfür vermeidbare Verkehrsunfälle mit schweren Verletzungen und zum Teil 
Todesfolge in Kauf zu nehmen, entbehrt der menschlichen Vernunft.  
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Daher empfehlen wir unabhängig von der Variantenentscheidung eine kurzfristige, effektive 
Umleitung von schweren LKW-Transitverkehren auf die A11 / A20, da eine weitere unnötige 
Gefährdung der Nutzer der B96 politisch nicht weiter zu verantworten ist. Auf Basis von 
Vergleichswerten ist davon auszugehen, dass sich die Belastung durch schwere LKW so um rund 60% 
verringert werden kann. Zusätzlich kann über Anreize und entsprechende Ausschilderungen für den 
Urlaubsverkehr Berlin-Ostsee eine Reduzierung des PKW-Verkehrs um etwa 20% erreicht werden. 

 

 

 

Anhang: 
 

Die Bewertungskriterien 

Die 25 Bewertungskriterien wurden in vier Kategorien gegliedert: 

Trassenkennwerte:  

 Trassenlänge: Bewertung der Gesamtlänge der neu zu errichtenden Infrastruktur. 

 Kreuzungsbauwerke: Bewertung der Anzahl der Brücken oder Tunnel, hier neben der 
Havelquerung vor allem mögliche Kreuzungen mit der Bahnlinie. 

 Flächenbedarf: Bewertung des gesamten Flächenverbrauchs durch den Straßenneubau. 

 Kosten des Bundes: Bewertung der Kosten, die im direkten Zusammenhang mit der 
Verlegung der Bundesstraße anfallen. Diese Kosten werden in der Regel aus dem 
sogenannten „Bedarfsplan“ finanziert, der für den Aus- und Neubau von Schnellstraßen 
gemäß dem BVWP vorgesehen ist. 

 Kosten für Stadt Fürstenberg: Bewertung der indirekten Kosten, zum Beispiel zur 
Umgestaltung der Ortsdurchfahrt, die bei einer Verlegung der B96 nach der Entwidmung in 
die kommunale Verantwortung fällt. Bei allen Varianten, auch den bestandsnahen Trassen, 
wird davon ausgegangen dass eine Umgestaltung zur Attraktivierung erfolgt. Solche Kosten 
können zu einem großen Teil aus dem sogenannten „Investitionsplan“ finanziert werden, mit 
dem Maßnahmen der Städtebauförderung realisiert werden. 

 

Verkehrseffekte 

 Verkehrsmenge auf Ortsdurchfahrt Bestand: Bewertung der Veränderung der 
Verkehrsmenge auf der Ortsdurchfahrt. 

 Verkehrsmenge gesamt (inkl. Entlastungsstraße): Bewertung der Veränderung der 
gesamten Verkehrsmenge in Fürstenberg, also auf der Ortsdurchfahrt und auf der 
Entlastungsstraße sowie möglichen Verbindungsstrecken zusammen. 

 Auswirkungen auf den Einzelhandel: Bewertung, ob der von der Anbindung an die B96 
maßgeblich abhängige Handel (Supermärkte, Tankstelle, Baumarkt, Gastronomie, diverse 
kleinere Läden) durch die jeweiligen Trassen „abgehängt“ wird.  

 Netzverknüpfung L15 Ost: Bewertung der Anbindung an die L15 Richtung Lychen / Templin. 

 Netzverknüpfung L15 West: Bewertung der Anbindung an die L15 Richtung Menz / 
Rheinsberg. 
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Stadtentwicklungseffekte 

 Verkehrsberuhigtes Stadtzentrum: Bewertung der Möglichkeiten der Verkehrsberuhigung 
im Stadtzentrum. 

 Fußgängerzone Wasserstadt / Staatl. Anerkannter Erholungsort: Bewertung der 
Möglichkeiten der Einrichtung einer Fußgängerzone und der Anerkennung als Erholungsort. 

 Möglichkeit für PKW-Stellplätze für Touristen: Bewertung der Erreichbarkeit und 
Parkmöglichkeiten der Innenstadt inkl. der Geschäfte, Gastronomie und touristischen Zielen. 

 Einwohnerlärmentlastung Altstadt: Bewertung der Lärmreduzierung in der Innenstadt. 

 Lärmpegelerhöhung am Stadtrand: Bewertung der Lärmerhöhung am Stadtrand, 
beispielsweise rund um den Röblinsee. 

 Beanspruchung von Gebäuden: Bewertung von möglichem Abriss oder Schäden an 
Gebäuden durch die Baumaßnahmen. 

 Denkmalschutz: Bewertung von Konflikten mit dem Denkmalschutz, beispielweise bei einer 
Trassenführung durch den Bereich der Gedenkstätte Ravensbrück. 

 

Trassenauswirkungen 

 Beanspruchung naturbezogener Flächen: Bewertung des Flächenbedarfs an 
schützenswerten Flächen, z.B. Naturschutzgebiete und touristisch relevante Flächen wie z.B. 
die Havel. 

 Trennwirkung in der Landschaft: Bewertung der Zerschneidung von Landschaften mit 
Auswirkungen für Erholungssuchende oder den Tourismus und die Tierwelt. 

 Trinkwasserschutz: Bewertung der durch die Baumaßnamen betroffenen 
Trinkwasserschutzgebiete. 

 Lärmschutzwände (Längen): Bewertung des Erfordernisses von Lärmschutzwänden, die 
weitere Kosten und eine optische Trennung mit sich führen. 

 Verkehrssicherheit: Bewertung der Unfallwahrscheinlichkeit in Bezug auf Geschwindigkeiten 
und Gefahrenstellen. 

 Umsetzungshorizont: Bewertung der erforderlichen Zeiträume für die notwendigen 
Verfahrensschritte. 

 Mehremissionen CO2 etc.: Bewertung der Emissionen, die weitestgehend proportional zum 
zusätzlichen Kraftstoffverbrauch durch Mehrverkehre, längere Wege und höhere 
Geschwindigkeiten sind. 

 Auswirkungen auf den ÖPNV: Bewertung der Verknüpfung mit den ÖPNV (z.B. 
Erreichbarkeit der P&R-Anlage) sowie einer möglichen Zersiedelung und PKW-Abhängigkeit. 

 

Berechnungen 

Zur Unterstützung der Meinungsbildung wurden zu allen Varianten folgende grundlegende grobe 
Berechnungen durchgeführt 

 Gesamtbewertung: Die über die in den in den einzelnen Bewertungskriterien vergebene 
Punktezahl, jeweils multipliziert mit der angegebenen Wichtung. Da es sich bei diesem 
Gutachten um eine vergleichende Bewertung handelt ist es wichtig, die Positionierung 
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gegenüber dem Durchschnitt aller Varianten darzustellen. Die angegebene Prozentzahl zeigt 
die Abweichung nach oben oder unten gegenüber der durchschnittlichen Bewertung. Ebenso 
zeigt der Rang an, wie gut eine Variante im Vergleich zu den anderen abschneidet. Der Rang 
sagt allerdings nichts über den Abstand zur nächst höheren oder niedrigeren Variante aus. 

 Umsetzungshorizont bis Eröffnung: Addition der typischen Dauer der notwendigen 
Verfahrensschritte mit 2017 als Basisjahr. 

 Naturverbrauch: Flächen in Hektar, die für den Straßenbau inkl. der zugehörigen 
Randflächen umgewandelt werden. Schützenswerte Natur wurde mit 100% gewichtet, 
Sekundärflächen mit 20%. Im vorliegenden Fall bestehen die Sekundärflächen größtenteils 
aus ehemaligen Bahnflächen. 

 Verkehrsmenge auf der Ortsdurchfahrt: Grober Überschlag der nach Fertigstellung der 
Entlastungs- oder Umgehungsstraße vorhandenen Verkehre. Bei den Varianten 1 bis 6 
werden dabei die Steigerungszahlen aus dem BVWP zugrunde gelegt. Dieser geht von einer 
Verkehrszunahme von bis zu 250% (LKW-Verkehre) und einer Verlagerung von ca. 60% des 
Verkehrs auf die neue Straße aus. Bei den Varianten 4 – 4b wurde aufgrund der ortsnahen 
Trassenführung und der guten Verknüpfung mit den örtlichen Straßen mit einem 
Verlagerungspotenzial von 70% kalkuliert. Die starke Zunahme im BVWP ergibt sich nicht nur 
über die Annahme starker KfZ-Zuwächse insgesamt sondern für die Fürstenberger Situation 
zusätzlich durch die Verlagerung von Verkehren von der Autobahn A11 / A20 auf die nach 
Fertigstellung ca. 30 km kürzere B96. Es ist zudem davon auszugehen, dass heutige 
Bahnpendler zum Teil wieder auf den PKW umsteigen werden. Bei den Varianten 7 und 8 
wurde entgegen der Annahmen des BVWP mit einer Reduzierung des Gesamtverkehrs 
kalkuliert, die durch Verlagerung auf die Autobahn und auf die Bahn sowie 
Verkehrsvermeidung durch das Modell der Stadt der kurzen Wege oder die Förderung von 
Fuß- und Radverkehr zustande kommt. 

 Gesamtkostenschätzung: Die voraussichtlichen Kosten, die bis zur Eröffnung angefallen sein 
werden. Hierfür wurde durch Zu- und Abschläge auf Basis der IVV-Studie von 2013 der 
Kostenstand für das Jahr 2013 ermittelt. Für die jährlichen Kostensteigerungen wird eine 
Dynamisierung von 3% über die Dauer bis zum o.g. Umsetzungshorizont angesetzt. 
Öffentliche Infrastrukturprojekte werden sehr häufig mit deutlich höheren Kosten 
abgeschlossen als ursprünglich kalkuliert. Insbesondere bei sehr langwierigen Entwicklungs- 
und Planungsphasen liegt dies zu einem nicht unwesentlichen Teil an den Preissteigerungen 
in der bis zur Fertigstellung vergangenen Zeit. 

 

Die Trassenvarianten 

Es wurden 14 verschiedene Trassenlösungen und der Bestand vergleichend bewertet. Die sechs 
Varianten, die für eine vertiefte Untersuchung vorgeschlagen werden sind mit dem Smiley-Symbol 
„“ gekennzeichnet. 

 

Bestandsnahe Lösungen 

 Variante 0 – Bestand: ( zum Vergleich) keine Veränderungen, vergleichende Bewertung 
des Status quo. 

 Variante 8 – Modellvorhaben im Bestand:    Ausbau und Förderung der Alternativen zum 
Motorisierten Individualverkehr (MIV) wie RideSharing, CarSharing, Fahrrad, Bus und Bahn. 
Parallel Verkehrsberuhigungsmaßnahmen auf der Ortsdurchfahrt. Verlagerung von 
Transitverkehren auf die Autobahn. 
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Innovative Lösungen 

 Variante 6 – Untertunnelung der Seen:   Tunnel im Bereich der Innenstadt, durch Führung 
unterhalb der Seen Vermeidung von Gebäudeschäden. Kostenintensivste, aber auch 
effektivste Lösung. Einzige Möglichkeit zur Schaffung einer Fußgängerzone auf der 
ehemaligen Ortsdurchfahrt, da durch die kurze, innerstädtische Verbindung die L15 gut mit 
verknüpft wird und innerörtliche PKW-Fahrten ebenfalls durch den Tunnel geführt werden 
können. Als Trassenbreite wurde in den Berechnungen 10 Meter angegeben, was etwa dem 
Durchschnitt der oberirdischen Trassenauswirkungen entspricht. Die Tunneleinfahrten sind 
somit breiter, hingegen bedeutet der unterirdische Abschnitt nach Abschluss der 
Baumaßnahmen keinen oberirdischen Flächenverbrauch. 

 Variante 7 – Großer Kreisverkehr:    Führung der Süd-Nord-Richtung auf der bestehenden 
Ortsdurchfahrt als Einbahnstraße, dadurch Schaffung von mehr Raum (ca. 3 Meter Breite) für 
Fußgänger, Fahrradfahrer und Kurzzeitparken / Anlieferung. Deutliche Erleichterung der 
Querung der Ortsdurchfahrt für Fußgänger. Führung der Nord-Süd-Richtung auf ehemaligen 
Bahntrassen, im Bahnhofsbereich in der Lage des jetzigen Gleis 1. Gute Verknüpfung mit den 
Querstraßen zur Minimierung von Umwegen. Zweite innerstädtische Havelquerung östlich 
der Bahnbrücke. 

 

Weiträumige Umfahrungen 

 Variante 1 – Weiträumige Umfahrung West: ( zum Vergleich) aktuell im BVWP 2030 
enthaltene „Westvariante“. Streckenführung um den Röblinsee herum. Neubau von ca. 9 km 
Straße durch schützenswerte Natur. Weiträumige Umfahrungen von Kleinstädten ziehen 
erfahrungsgemäß die Umsiedlung oder Abwanderung von städtischen Funktionen (z.B. 
Einzelhandel, Tankstellen, Hotellerie) nach sich und tragen somit zur einer Zersiedelung, 
weiteren Wegen und eine stärkeren Abhängigkeit der Bürger vom PKW bei. Im 
Umkehrschluss verlieren die Innenstadt und stadtverträgliche Mobilitätsformen an 
Attraktivität. 

 Variante 5 – Weiträumige Umfahrung Ost: Streckenführung um den Baalensee und den 
Schwedtsee herum. Aufgrund der vorherrschenden Windrichtung aus Westen würde diese 
weiträumige Umfahrung deutlich weniger Lärm- und Emmissionsbelastung für Fürstenberg 
darstellen als die Westvariante. Problematisch ist die Trassenführung durch Bereiche der KZ-
Gedenkstätte Ravensbrück. 

 

Mittellagen westlich der Bahn 

 Variante 2 – Bahn Westlage entlang Bahntrasse und um Photovoltaikanlage: Mit ca. 8 km 
Streckenlänge zweitlängste der Mittelvarianten. Durch die südliche Anbindung hinter der 
bestehenden Bahnbrücke muss nur eine Bahnquerung neu gebaut werden. Alle Mittellagen 
westlich der Bahn hängen ebenso wie die weiträumigen Umfahrungen den Gewerbepark 
bzw. das Fachmarktzentrum von der Hauptverkehrsachse ab und verlieren damit einen 
Großteil der Verlagerungspotenziale im Ziel- und Quellverkehr.  

 Variante 2a – … 2 + südlich mit Spange L15: Vorteil gegenüber Variante 2 ist die 
Verknüpfung mit der L15 Richtung Rheinsberg, Nachteil ist die Streckenführung durch das 
Trinkwasserschutzgebiet. 
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 Variante 2b – … 2a + nördlich mit Anschluss an L15 Bestand: Vorteil gegenüber Variante 2a 
ist die Trassenverkürzung im Norden mit einer besseren Verknüpfung mit der L15 Richtung 
Lychen, Nachteil ist die Streckenführung durch die Ortslage. 

 

Mittellagen östlich der Bahn 

 Variante 3 – Bahn Ostlage südlich Gewerbepark (über Bahnhofsvorplatz): Mit ca. 4 km 
Streckenlänge längste der östlichen Mittelvarianten. Das Fachmarktzentrum könnte von 
Süden her neu erschlossen werden, was allerdings zu Umwegen für den innerörtlichen Quell- 
und Zielverkehr führen kann. Die Lage östlich der Bahn bietet den Vorteil, dass keine 
Bahnquerungen erforderlich sind, da die bestehende Ortsdurchfahrt ebenfalls östlich der 
Bahn liegt. Zudem bietet sich eine gute Anbindung an das örtliche Straßennetz. Nachteil ist 
die Streckenführung nahe der Ortslage. Städtebaulich problematisch stellt sich die 
Trassenführung im Bereich des Bahnhofsvorplatzes dar. 

 Variante 3a – … 3 + nördlich Gewerbepark auf ehem. Bahntrasse, westlich 
Bahnhofsgebäude und Anschluss an L15:    Vorteil gegenüber Variante 3 ist die kürzere 
Streckenführung und eine bessere Verknüpfung mit der L15 Richtung Rheinsberg und 
Lychen. In dieser Variante wird gegenüber den vorgenannten Trassen das Fachmarktzentrum 
(2 Supermärkte, Baumarkt, Tankstelle, Imbisse, Möbelmarkt) nicht abgehängt. Für die Lage 
des Fachmarktzentrums ist eine gute PKW-Erreichbarkeit und die Lage an der „Hauptstraße“ 
überlebenswichtig. Sollte das Fachmarktzentrum nicht mehr angebunden sein kann im 
besten Fall von einer Verlagerung noch weiter an die Peripherie und im schlechtesten Fall 
vom Schließen der dort heute angesiedelten Geschäfte ausgegangen werden. Die Variante 3a 
erfordert eine Verschiebung der Bahngleise und Bahnsteige nach Westen und sollte daher als 
gemeinsames Projekt mit dem durch die Bahn geplanten Umbau der Fürstenberger 
Verkehrsstation umgesetzt werden. Für beide Projekte ist der Bund Projektträger, was 
Synergien in der Projektabwicklung ermöglicht. 

 Variante 3b – … 3a + Überdeckelung Bahnhofsvorplatz:    Vorteil gegenüber Variante 3 
bzw. 3a ist die unterirdische Führung der Trasse im städtebaulich kritischsten Bereich vor 
dem Bahnhof. Bahnreisende, die vom Bahnhof zur Stadt wollen müssten so nicht die 
Bundesstraße überqueren und für die Anwohner entstünde kein zusätzlicher Lärm. Nachteil 
sind die hohen Kosten durch die Überdeckelung und durch die erforderliche 
Wiederherstellung des Bahnhofsplatzes und der P&R-Anlage. Die Überdeckelung sollte 300m 
Länge nicht überschreiten, da sonst aufwändige Brandschutz- und Sicherheitsmaßnahmen 
erforderlich werden. 

 

Mittellagen östlich und westlich der Bahn 

 Variante 4 – Bahn Ost-West-Ost:    Verkehrlich vergleichbar mit der Variante 3b. Statt der 
Untertunnelung des Bahnhofsvorplatzes wird die Trasse im Bereich des Bahnhofs westlich 
der Bahn geführt, ansonsten östlich. 

 Variante 4a – … 4 + verlängert im Norden: Durch die Verlängerung wird die Trasse im 
Norden außerhalb der Ortslage geführt. 

 Variante 4b – … 4a + südlich mit Spange L15: Durch die Spange wird die Anbindung an die 
L15 Richtung Rheinsberg verbessert. Nachteil ist, dass das Fachmarktzentrum abgehängt 
wird und die Trasse durch das Trinkwasserschutzgebiet verläuft. 
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Das ium-Institut für Urbane Mobilität 

Das ium-Institut für Urbane Mobilität wurde 2015 vom Berlin-Fürstenberger Stadtplaner und 
Mobilitätsforscher Tim Lehmann gegründet. Es versteht sich als Netzwerk von Vordenkern für 
lebenswerte Städte und setzt sich für gute Mobilitätslösungen und „Städte für Menschen“ ein. 

Dr.-Ing. Tim Lehmann ist aufgrund seiner wissenschaftlichen und praktischen Erfahrung ein Bekenner 
von ortsnahen Verkehrs- und Mobilitätslösungen nach dem Modell der Stadt der kurzen Wege. Kurze 
Wege ermöglichen, dass diese leicht wahlweise zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt werden 
können. Kurze Wege sind nicht nur umwelt- und stadtverträglich, sie sparen Zeit, fördern lebendige 
Innenstädte und sind diskriminierungsfrei und eigenständig für alle Menschen nutzbar. Dies gilt 
insbesondere für sozial schwächere, mobilitätseingeschränkte, Kinder oder Senioren die etwa im 
Haushalt über keinen PKW verfügen. Sein Motto ist „Mehr Mobilität und weniger Verkehr“.  

Tim Lehmann besitzt in Fürstenberg zwei Immobilien, die von den untersuchten Alternativen zum 
Teil mehr oder weniger stark tangiert werden.  

Der Co-Autor Robert Schulzke, Dipl.-Ing. Maschinenbau, ist leidenschaftlicher Fahrrad-, Auto- und 
Regionalbahnfahrer. Als aufmerksamer Nutzer der Fürstenberger Infrastruktur und profunder Kenner 
der Seenlandschaft rund um Fürstenberg beschäftigt er sich intensiv mit den Straßen und Wegen für 
die verschiedenen Verkehrsteilnehmer. Die Trennwirkung stark befahrener Straßen sieht er als 
störend und entwicklungshemmend an. Sein Motto ist deshalb: Trassenbündelung statt 
Zerschneidung durch Straßenneubau, zum Beispiel Waldwege zu Fahrradrouten und stillgelegte 
Bahngleise zu Autostraßen machen. 



Gutachten Vergleichende Variantenbewertung B96 Fürstenberg/Havel Bewertungsmatrix
Stand 05.03.2017  

Nr.
Kriterien 

(Bewertung nach Stadtverträglichkeit)
Wichtung 0 1 2 2a 2b 3 3a 3b 4 4a 4b 5 6 7 8

nn  -2 = sehr schlecht

 n    -1 = schlecht

  n      0 = neutral

  n    +1 = gut

nn  +2 = sehr gut

0 % = 

irrelevant, 

100 % = 

sehr wichtig

Bestand 

(keine 

Veränderung)

Weiträumige 

Umfahrung 

West 

(BVWP)

Bahn Westlage 

entlang Bahn-trasse 

und um 

Photovoltaik-anlage

… 2 + südlich mit 

Spange L15

… 2a + nördlich mit 

Anschluss an L15 

Bestand

Bahn Ostlage 

südlich Gewerbe-

park (über 

Bahnhofsvorplatz)

… 3 + nördlich 

Gewerbepark auf 

ehem. Bahntrasse, 

westlich 

Bahnhofsgebäude 

und Anschluss an 

L15

… 3a + 

Überdeckelung 

Bahnhofs-vorplatz

Bahn Ost-West-Ost
… 4 + verlängert im 

Norden

… 4a + südlich mit 

Spange L15

Weiträumige 

Umfahrung 

Ost

Untertunnelung der 

Seen

„Großer 

Kreisverkehr“, 

einspuriger Neubau 

Gleis 1

Modellvorhaben im 

Bestand

Trassenkennwerte

1 Trassenlänge 100% 2 nn -2 nn 1 n 1 n 1 n 1 n 2 nn 2 nn 1 n 1 n -1 n -2 nn 1 n 1 n 2 nn

2 Kreuzungsbauwerke 80% 2 nn 0 n 1 n 1 n 1 n 2 nn 2 nn -1 n -2 nn -2 nn -2 nn -1 n -1 n 1 n 2 nn

3 Flächenanspruch 100% 2 nn -2 nn 0 n 0 n 0 n 1 n 1 n 1 n 1 n 0 n 0 n -2 nn 2 nn 1 n 2 nn

4 Kosten des Bundes 40% 2 nn -2 nn -1 n -1 n -1 n -1 n 0 n -2 nn -1 n -1 n -1 n -2 nn -2 nn 1 n 2 nn

5 Kosten für Stadt Fürstenberg 100% 1 n -2 nn -2 nn -2 nn -2 nn -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -2 nn -1 n 2 nn 2 nn

Verkehrseffekte

6 Verkehrsmenge auf Ortsdurchfahrt Bestand 80% -2 nn 0 n 0 n 1 n 1 n 1 n 2 nn 2 nn 2 nn 0 n -1 n 0 n 1 n 1 n -1 n

7 Verkehrsmenge gesamt (inkl. Entlastungsstraße) 100% 0 n -2 nn -1 n -1 n -1 n -1 n 0 n 0 n 0 n 0 n -1 n -2 nn 0 n 0 n 1 n

8 Auswirkungen auf den Einzelhandel 80% 0 n -2 nn -2 nn -2 nn -1 n -1 n 0 n 0 n 0 n -1 n -1 n -2 nn 1 n 1 n 2 nn

9 Netzverknüpfung L15 Ost 50% 2 nn -2 nn -2 nn 0 n 1 n -1 n 1 n 1 n 1 n 1 n 1 n 2 nn 2 nn 2 nn 2 nn

10 Netzverknüpfung L15 West 30% 2 nn 2 nn -1 n 1 n 1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n 1 n -2 nn 2 nn 2 nn 2 nn

Stadtentwicklungseffekte

11 Verkehrsberuhigtes Stadtzentrum, Fußgängerzone 100% -2 nn -1 n 0 n 0 n 1 n -1 n 0 n 1 n 1 n 0 n 0 n -1 n 1 n -1 n -1 n

12 Wasserstadt / Staatl. Anerkannter Erholungsort 100% -2 nn -1 n 0 n 0 n 1 n -1 n 1 n 2 nn 1 n 1 n 1 n -1 n 1 n 1 n 0 n

13 Möglichkeit für PKW-Stellplätze für Touristen 40% 1 n -2 nn 0 n 0 n 1 n 1 n 1 n 1 n 1 n 1 n 1 n -2 nn 1 n 1 n 1 n

14 Einwohnerlärmentlastung Altstadt 100% -2 nn 1 n 0 n 0 n 1 n 1 n 1 n 2 nn 1 n 1 n 1 n 1 n 1 n 1 n -1 n

15 Lärmpegelerhöhung am Stadtrand 60% 1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n 0 n -1 n -1 n -1 n -1 n 1 n 0 n 1 n

16 Beanspruchung von Gebäuden 40% 2 nn 0 n -1 n 0 n 0 n -1 n -1 n -1 n 0 n 0 n 0 n 0 n -2 nn 1 n 1 n

17 Denkmalschutz 40% -1 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n -2 nn -1 n 0 n 0 n

Trassenauswirkungen

18 Beanspruchung naturbezogener Flächen 100% 2 nn -2 nn -1 n -1 n -1 n -1 n 1 n 1 n 1 n 0 n -1 n -2 nn 0 n 2 nn 2 nn

19 Trennwirkung in der Landschaft 60% 2 nn -2 nn 1 n -1 n 0 n -1 n 1 n 1 n 1 n 1 n -1 n -2 nn 1 n 2 nn 2 nn

20 Trinkwasserschutz 40% 0 n 0 n 0 n -1 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n -1 n 0 n -1 n 0 n 0 n

21 Lärmschutzwände (Längen, optische Trennung) 40% 0 n -1 n -2 nn -2 nn -2 nn -2 nn -2 nn -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n 1 n 0 n 1 n

22 Verkehrssicherheit 80% -2 nn 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 2 nn 1 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n

23 Umsetzungshorizont 80% 2 nn -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -1 n -2 nn -2 nn -1 n 0 n

24 Mehremissionen CO2 60% 0 n -1 n -1 n -1 n 0 n -1 n 0 n 0 n 0 n 0 n 0 n -1 n 0 n 0 n 0 n

25 Auswirkungen auf den ÖPNV 60% 2 nn -2 nn -1 n -1 n -1 n -1 n 0 n -1 n -1 n -1 n -1 n -2 nn -1 n 0 n 0 n

Gesamt     17,60   7,2 -19,4 -8,7 -7,5 -1,2 -5,6 6,8 8,6 4,2 -2,0 -7,8 -21,0 4,8 12,6 14,8

Bewertung ggü. Durchschnitt 124%  46%  77%  81%  99%  86%  123%  128%  115%  97%  80%  41%  117%  140%  146% 

Rang 4 14 13 11 8 10 5 3 7 9 12 15 6 2 1

ium-institut für urbane moblität - zur Diskussion und Meinungsbildung - Gutachten Variantenbewertung B96 Fürstenberg - Anlage Matrix-final



Gutachten Vergleichende Variantenbewertung B96 Fürstenberg/Havel Bewertungsmatrix
Stand 05.03.2017  

Nr.
Kriterien 

(Bewertung nach Stadtverträglichkeit)
Wichtung 0 1 2 2a 2b 3 3a 3b 4 4a 4b 5 6 7 8

nn  -2 = sehr schlecht

 n    -1 = schlecht

  n      0 = neutral

  n    +1 = gut

nn  +2 = sehr gut

0 % = 

irrelevant, 

100 % = 

sehr wichtig

Bestand 

(keine 

Veränderung)

Weiträumige 

Umfahrung 

West (BVWP)

Bahn Westlage 

entlang Bahn-trasse 

und um 

Photovoltaik-anlage

… 2 + südlich mit 

Spange L15

… 2a + nördlich mit 

Anschluss an L15 

Bestand

Bahn Ostlage 

südlich Gewerbe-

park (über 

Bahnhofsvorplatz)

… 3 + nördlich 

Gewerbepark auf 

ehem. Bahntrasse, 

westlich 

Bahnhofsgebäude 

und Anschluss an 

L15

… 3a + 

Überdeckelung 

Bahnhofs-vorplatz

Bahn Ost-West-Ost
… 4 + verlängert im 

Norden

… 4a + südlich mit 

Spange L15

Weiträumige 

Umfahrung 

Ost

Untertunnelung der 

Seen

„Großer 

Kreisverkehr“, 

einspuriger Neubau 

Gleis 1

Modellvorhaben im 

Bestand

Umsetzungsschritte (Jahre, Prognose)

zu 23 Variantendiskussion 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 2 1

zu 23 Planfeststellung 0 3 3 3 3 2 1 3 3 3 3 3 3 1 0

zu 23 Klageverfahren 0 7 2 2 2 2 2 2 2 2 2 15 5 1 0

zu 23 Finanzierung 0 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 2 4 1 1

zu 23 Verträge (z.B. Grunderwerb) 0 2 2 2 2 2 1 2 1 2 2 2 1 1 0

zu 23 Planung 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

zu 23 Realisierung 0 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2 2 3 1 1

zu 23 Sonstige Verzögerungen 0 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 1 1

zu 23
Umsetzungshorizont bis Eröffnung 

(Grobschätzung) 2017 2037 2031 2031 2031 2030 2027 2032 2031 2032 2032 2046 2039 2026 2022

zu 1 Trassenlänge Neubau (km) 0,000 9,100 6,700 6,900 5,900 4,100 2,800 2,800 2,800 3,100 3,400 8,500 1,800 1,500 0,000

zu 3 durchschnittliche Breite (m, inkl. Ränder) 15,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 10,0 20,0 15,0

zu 18
davon durch schützenswerte Natur

(Grobschätzung in km)
                                 -                               9,100                             4,000                             3,000                             3,000                             1,500                             0,200                             0,200                             0,200                             0,200                             0,200                             7,000                                    -                               0,200                                    -     

zu 18
davon durch schützenswerte Natur 

(Grobschätzung Fläche in Ha)
100%                                  -                                 27,3                               12,0                                 9,0                                 9,0                                 4,5                                 0,6                                 0,6                                 0,6                                 0,6                                 0,6                               21,0                                    -                                   0,4                                    -     

zu 18
durch Sekundärflächen

(Grobschätzung Fläche in Ha)
20%                                  -                                      -                                   8,1                               11,7                                 8,7                                 7,8                                 7,8                                 7,8                                 7,8                                 8,7                                 9,6                                 4,5                                 1,8                                 2,6                                    -     

zu 23
Naturverbrauch in Ha

(Sekundärflächen gewichtet)              -             27,3           13,6           11,3           10,7             6,1             2,2             2,2             2,2             2,3             2,5           21,9             0,4             0,9                -     

zu 2 Anzahl Kreuzungsbauwerke (inkl. Havel) 0 4 4 4 4 2 2 3 4 4 3 3 1 1 0

zu 2 davon Bahnkreuzungen 0 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 0 0 0 0

zu 6
Verkehrsmenge auf Ortsdurchfahrt 

(Grobschätzung Fz/Tag)
  10.000,0   100%      6.840,0   40%      6.340,0   40%      6.040,0   40%      5.940,0   40%      3.880,0   30%      3.780,0   30%      3.780,0   30%      3.980,0   30%      4.080,0   30%      4.380,0   30%      6.240,0   40%      1.360,0   10%      4.200,0   50%      6.200,0   100%

Durchgangsverkehr gesamt (Nord-Süd)                           8.000   100%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           9.600   120%                           6.800   85%                           5.600   70%

zu 6 Innerörtlicher Verkehr Ortsdurchfahrt (inkl. L15)                           2.000   100%                           3.000   150%                           2.500   125%                           2.200   110%                           2.100   105%                           1.000   50%                              900   45%                              900   45%                           1.100   55%                           1.200   60%                           1.500   75%                           2.400   120%                              400   20%                              800   40%                              600   30%

zu 6 LKW-Verkehr Ortsdurchfahrt                           1.000   100%                              300   30%                              300   30%                              250   25%                              200   20%                              250   25%                              100   10%                              100   10%                              150   15%                              150   15%                              200   20%                              300   30%                                 50   5%                              150   15%                              200   20%

zu 7
Verkehrsmenge B96 + Ortsdurchfahrt 

(Grobschätzung Fz/Tag)
                       10.000   100%                        12.600   126%                        12.100   121%                        11.800   118%                        11.700   117%                        10.600   106%                        10.500   105%                        10.500   105%                        10.700   107%                        10.800   108%                        11.100   111%                        12.000   120%                        10.000   100%                           8.400   84%                           6.200   62%

zu 4 Gesamtkostenschätzung (Eröffnungszeitpunkt)         0,56    Mio. €       83,75    Mio. €       68,78    Mio. €       74,31          -           73,39    Mio. €       69,52    Mio. €       41,37    Mio. €       46,48    Mio. €       61,80    Mio. €       56,69    Mio. €       51,88    Mio. €       63,83    Mio. €     155,27    Mio. €       11,87    Mio. €         4,57    Mio. € 

zu 4 Basis Bestand             -     Westvariante IVV      32,20   
Mittelvariante West 

IVV 
     37,40   

Mittelvariante West 

IVV 
     37,40   

Mittelvariante West 

IVV 
     37,40   

Mittelvariante Ost 

IVV 
     31,20   

Mittelvariante Ost 

IVV 
     31,20   

Mittelvariante Ost 

IVV 
     31,20   

Mittelvariante Ost 

IVV 
     31,20   

Mittelvariante Ost 

IVV 
     31,20   

Mittelvariante Ost 

IVV 
     31,20   Westvariante IVV      32,20   

Mittelvariante Ost 

IVV 
     31,20   

zu 4 Zuschläge / Abschläge
Instandhaltung für 

20 Jahre
       0,50   Naturschutz        4,00   

Trassenverlängerun

g 6,9 km --> 7,5 km, 

proportional

       3,25   

Trassenverkürzung 

4,1km --> 2,8km, 

proportional

-     9,90   

Trassenverkürzung 

4,1km --> 2,8km, 

proportional

-     9,90   
Mittelvariante West 

IVV 
     37,40   

Mittelvariante West 

IVV 
     37,40   

Mittelvariante West 

IVV 
     37,40   

Naturschutz, 

integration 

Gedenkstätten

       5,00   
Bergmännische 

Bauweise 1,2 km
     60,00   

Trassenverkürzung 

4,1km --> 1,3km, 

proportional

-   20,59   Innovationsbudget        0,50   

zu 4 Zuschläge / Abschläge

Lärmschutz, da mehr 

Verkehr und sehr 

hohe 

Geschwindigkeiten

       2,00   

Trassenverlängerun

g ca. 0,5 km durch 

Spange 

Ravensbrücker 

       2,71   
Untertunnelung 

Bahnhofsvorplatz
       3,00   Durchschnitt      34,30   Durchschnitt      34,30   Durchschnitt      34,30   

Lärmschutz, da mehr 

Verkehr und sehr 

hohe 

Geschwindigkeiten

       2,00   
Offene Bauweise 0,3 

km
       9,00   

Schmaleres 

Straßenprofil (4,00m 

statt 6,50m)

-     6,53   

zu 4 Zuschläge / Abschläge             -     Trassenverkürzung -     1,00   Trassenverkürzung -     3,00   Trassenverkürzung -     3,00   

zu 5 Kosten der Stadt             -     
Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt und 

vorh. Straßen

       4,00   
Umgestaltung 

Ortsdurchfahrt
       3,00   

zu 4 Gesamt Kostenstand 2013        0,50        41,20        40,40        43,65        43,11        34,20        24,30        27,30        36,30        34,30        34,30        42,20        72,00          8,08          3,50   

zu 23 Jahre / jährliche Dynamisierung 3%        4,00        24,00        18,00        18,00        18,00        24,00        18,00        18,00        18,00        17,00        14,00        14,00        26,00        13,00          9,00   

zu 4 Gesamt Kostenstand zur Eröffnung        0,56        83,75        68,78        74,31        73,39        69,52        41,37        46,48        61,80        56,69        51,88        63,83     155,27        11,87          4,57   

Optionen (nicht enthalten)

Mehrkosten DB-

Projekt durch 

Verschiebung West

       5,00   
Teiluntertunnelung 

Gedenkstätte
       3,00   

Bestellung 

zusätzliche RE bei 

VBB

       3,00   

Empfehlung zur Vertiefung
Referenz 

Bestand

Referenz 

BVWP P P P P P P

0 Rang 4 14 13 11 8 10 5 3 7 9 12 15 6 2 1

ium-institut für urbane moblität - zur Diskussion und Meinungsbildung - Gutachten Variantenbewertung B96 Fürstenberg - Anlage Matrix-final



Trassen B96

1 5

0

Weiträumige Umfahrungen

Weiträumige 
Umfahrung West 
(Referenz BVWP)

Weiträumige 
Umfahrung Ost

Bestand, 
Keine Veränderung

(Referenz)



Trassen B96

2

2a

2bBahn Westlage entlang 
Bahntrasse und um 
Photovoltaikanlage

… 2 + südlich mit 
Spange L15

… 2a + nördlich mit 
Anschluss an L15 

Bestand

Mittellage westlich der Bahn



Trassen B96

3

3a

3b

Bahn Ostlage südlich 
Gewerbepark (über 
Bahnhofsvorplatz)

… 3 + nördlich Gewerbepark auf ehem. 
Bahntrasse, westlich Bahnhofsgebäude 

und Anschluss an L15  

… 3a + Überdeckelung 
Bahnhofsvorplatz  

Mittellage östlich der Bahn



Trassen B96

4a 4
Bahn Ost-West-Ost  

… 4 + verlängert im 
Norden 

Mittellage Ost-West-Ost

4b
… 4a + südlich mit 

Spange L15



Trassen B96

8
7

6
Untertunnelung 

der Seen  

„Großer Kreisverkehr“, einspuriger 
Neubau Gleis 1  

Modellvorhaben 
im Bestand  

Innovative Lösungen


