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Zusammenfassung 
 Im „Arbeitskreis Lebendiges Fürstenberg“ haben sich im Herbst 2015 Bürger der Stadt 
Fürstenberg und seiner Ortsteile zusammengefunden, die sich für eine Verbesserung der Lebensverhältnisse in Fürstenberg engagieren wollen.   
Unser Ziel ist die Verringerung der Belastung der Bürger Fürstenbergs durch den Verkehr in der Innenstadt. Gleichzeitig möchten wir im Interesse der Bewohner 
Fürstenbergs und seiner Ortsteile und aus Gründen des Naturschutzes vermeiden, dass die wunderbare Naturlandschaft zwischen dem Peetschsee und dem Röblinsee durch den Bau einer 9 km langen Schneise durch den Naturpark Stechlin / Ruppiner Land 
zerstört wird.   
Aus diesem Grund haben wir uns intensiv mit den bisherigen Planungen einer weit-räumigen Westumfahrung vom Beginn des Raumordnungsverfahrens 1997 bis zur erneuten Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan im Dezember 2016 beschäftigt.  
 Dieses Plädoyer wurde auf Basis der veröffentlichten Unterlagen verfasst, von denen 
nur ein Teil ausgewertet werden konnte. Es erhebt nicht den Anspruch, unumstößliche Wahrheiten zu verkünden, sondern hat zum Ziel, endlich einen ernsthaften Diskussionsprozess zwischen Bürgern, Verwaltung und Politik anzustoßen.  
 In diesem Diskussionsprozess sollten alle Seiten die Möglichkeit haben, ihre Argumente 
vorzutragen, den Argumenten der anderen zuzuhören und die eigenen Argumente zu überprüfen. Wir erhoffen uns von dem Diskussionsprozess, dass wir gemeinsam 
bessere Lösungen für die Verkehrssituation in Fürstenberg finden werden.    
Bei der Beschäftigung mit der B96-Planung sind wir zu folgenden Ergebnissen gekommen: 

  A. Fehlerhafte Grundlagen der Planung der B96-Westumfahrung 
 Für eine schnelle Verbindung zwischen Berlin und der Ostsee wird die B96 nicht benötigt. Die vorhandenen Autobahnverbindungen sind auch nach Auffassung des 

Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infrastruktur nicht nur ausreichend, sondern gut.  
 Die Eingruppierung der B96 in die Verbindungsstufe 1 (Verbindung zwischen Oberzentren und Metropolregionen) ist nicht sachgerecht, da über die A12 / A20 eine 
gute Verbindung zwischen der Metropolregion Berlin und den Oberzentren Neubrandenburg, Greifswald und Stralsund besteht. 
 Die im Bundesverkehrswegeplan 2030 aufgeführten Begründungen für den Ausbau der B96 sind fast alle für die OU Fürstenberg unzutreffend. 
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Die im Jahr 2003 erfolgte Linienbestimmung kann heute keine sachgerechte Grundlage 
für die Entscheidung über die Trassenführung mehr sein,   weil die Linienbestimmung inzwischen 14 Jahre alt und somit überholt ist, 
 weil die Linienbestimmung auf weit überhöhten Verkehrsprognosen basiert:  

Prognose für die B96 nördlich von Fürstenberg für 2010:  14.000 Fahrzeuge, 
tatsächliche Zahl dagegen lt. man. Verkehrszählung 2010:  5.700 Fahrzeuge, 

 weil die seinerzeit getroffene Entscheidung nicht auf einer sachgerechten Abwägung 
von Vor- und Nachteilen der alternativen Trassen beruht, sondern auf der einfachen 
Festlegung, dass alle anderen Varianten durch Tabuzonen führen, 

 weil eine Untersuchung über den Umfang des Durchgangsverkehrs, der sich auf eine 
Umgehungsstraße verlagern lässt, fehlt. 

 weil die Variante des „Großen Kreisverkehrs“ nicht untersucht wurde, 
 weil keine Varianten mit einer „Überdeckelung“ untersucht wurden. 

 B. Falsche Zielsetzung der B96-Planung 
 Das schon im Raumordnungsverfahren 1997 und wieder im Bundesverkehrswegeplan 2030 formulierte Ziel der Einrichtung einer noch schnelleren Straßenverbindung 

zwischen Berlin und der Ostsee über Fürstenberg halten wir für falsch.   
Ziel der brandenburgischen Verkehrspolitik sollte es sein, den Durchgangsverkehr von der B96 auf die vorhandenen Autobahnen zu leiten, und nicht umgekehrt, noch mehr Durchgangsverkehr von den Autobahnen auf die B96 zu holen. 

  C. Kriterien für die Trassenführung der B96  
 

Die B96 hat eine wichtige Bedeutung für den regionalen Personen-, Tourismus- und 
Wirtschaftsverkehr zwischen Berlin und Neubrandenburg. Der Ausbau der B96 sollte sich an der Optimierung dieses Verkehrs orientieren.  
Vor einer Entscheidung über eine Trassenführung muss mit Hilfe einer Verkehrszählung ermittelt werden, wie hoch der Anteil des B96-Durchgangsverkehrs in Fürstenberg ist. 
Nur dieser lässt sich von der Brandenburger Straße auf eine Umgehungsstraße verlagern.  
 Bei der gegenwärtigen Verkehrsmenge würden voraussichtlich nur ca. 3.500 Fahrzeuge die weiträumige Westumfahrung benutzen, während ca. 6.500 Fahrzeuge auf der 
Brandenburger Straße bleiben würden.  
Bei der Entscheidung über die Trassenführung spielt das Argument der Fahrzeit-reduzierung des Durchgangsverkehrs keine Rolle, da die Fahrzeit bei allen Varianten nahezu gleich ist. 
 Bei der Entscheidung über die Trassenführung spielen die Kosten ebenfalls keine Rolle, 
weil diese sich kaum unterscheiden. Ausnahmen gelten hier nur für den „Großen Kreisverkehrs“, bei dem nur mit etwa mit einem Drittel der Kosten zu rechnen ist, und für alle Varianten mit „Überdeckelungen“, welche erheblich teurer sein werden.  
 Relevant für die Entscheidung über die Trassenführung sind somit im Wesentlichen die 
lokalen Auswirkungen auf die Bewohner, die Wirtschaft und den Tourismus in Fürstenberg sowie die Auswirkungen auf den Landschafts- und Naturschutz.   
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 D. Unsere Forderungen 
 1.  Wir fordern die Anfertigung einer aktuellen transparenten, ergebnisoffenen Untersuchung über sämtliche relevanten Alternativtrassen unter Beteiligung der 

Naturschutzverbände und der Bevölkerung.  
  Diese Untersuchung muss auf plausiblen Verkehrszahlen basieren.   Sie muss basierend auf einer Untersuchung der gegenwärtigen Verkehrswege der 

einzelnen Fahrzeuge den Umfang des B96-Durchgangsverkehrs ermitteln, der sich auf eine Umgehungsstraße verlagern lässt,   Sie muss auch die Variante des „Großen Kreisverkehrs“ und Varianten mit 
„Überdeckelung“ zum Gegenstand haben.   Die Untersuchung sollte dem Erhalt der unzerschnittenen Natur in der Umgebung 
Fürstenbergs ein sehr großes Gewicht beimessen.  

Die Anfertigung einer neuen Untersuchung kostet sicher etwas Zeit. Andererseits kann die Anfertigung einer transparenten, ergebnisoffenen Untersuchung sehr viel Zeit 
ersparen, wenn sie so vorgenommen wird, dass sie einer Klage von Naturschutz-verbänden standhält bzw. noch besser von diesen gar nicht erst beklagt zu werden braucht.  

 2. Wir fordern ein Moratorium für alle Bauvorhaben, die möglichen Trassenführungen entgegenstehen  
 
Dies gilt vor allem für die Fußgängerbrücke über die Havel und für den Bau neuer Bahnsteige und Bahnhofszugänge am Bahnhof. 
 3. Wir fordern, dass die Verkehrsverwaltung kurzfristig und unabhängig von der zukünftigen Ausgestaltung der B96 verkehrslenkende Maßnahmen in Angriff nimmt, die ohne Baumaßnahmen und ohne hohe Kosten die Belastung 
Fürstenbergs durch den LKW-Verkehr verringern:  
  die Verlegung der Europastraße E251 von der B96 auf die A20/A11  die Einführung einer Lkw-Maut auf der gesamten B96 zwischen Berlin und 

Neubrandenburg  ein Nachtfahrverbot auf der B96 für Lkw im Durchgangsverkehr über 12 t zwischen 
22:00 Uhr und 6:00 Uhr  Tempo 30 in allen Ortschaften zwischen Neubrandenburg und Nassenheide 
zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr.  

Die Durchführung dieser Maßnahmen erfordert nur geringe Mittel und kann als erster Schritt kurzfristig zu einer deutlichen Verbesserung der Verkehrslage in Fürstenberg führen und nicht erst nach dem Bau einer Umgehung in vielleicht 10 Jahren.    
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1. Einleitung 
 
1.1. Ziel der Untersuchung  

 
Im Dezember 2016 hat der Bundestag erneut die Aufnahme der B96- Westumfahrung von Fürstenberg in den Bundesverkehrswegeplan beschlossen.  
 Die vorher groß angekündigte Beteiligung der Öffentlichkeit bestand darin, dass Bürger innerhalb einer Frist von 5 Wochen bis zum 2. Mai 2016 eine Stellungnahme einreichen 
konnten. Die Antwort der Verwaltung auf unsere Stellungnahme war eine Eingangs-bestätigung. Das war’s dann auch. Es fand weder eine Auseinandersetzung mit unseren 
Argumenten statt, noch hat unsere Stellungnahme zu irgendeiner Veränderung der Pläne geführt.  
In der vorliegenden Untersuchung haben wir noch einmal unsere Argumente gegen den Bau einer weiträumigen Westumfahrung zusammengefasst, mit dem Ziel, endlich mit 
den für den Bau Verantwortlichen zu einer sachlichen Diskussion über die Fürstenberger Verkehrsprobleme zu kommen.   
Wir erwarten, dass vor einer Entscheidung über den Trassenverlauf sämtliche relevanten Varianten ergebnisoffenen und transparent untersucht werden. Es ist jetzt der 
richtige Zeitpunkt, um unter Beteiligung von Verbänden und interessierten Bürgern professionell zu bestmöglichen Lösungen zu gelangen.  

 1.2. Jahrzehntelange Planung – passiert ist nichts 
 Es wird inzwischen seit Jahrzehnten nach einem optimalen Streckenverlauf für eine 
Umgehungsstraße um Fürstenberg gesucht.   
Uns wurde berichtet, dass der Bau eines Mittelstreifens auf der Parkstraße darauf beruht, dass man bereits vor dem 2. Weltkrieg an dieser Stelle den Bau einer Umgehungsstraße geplant hat. 
 Zur Zeit der DDR hatte die B96 die wichtige Funktion einer Transitstrecke zwischen 
Westberlin und Schweden. Nach uns übermittelten Berichten habe man damals bereits Bäume für den Bau einer Ortsumgehung gefällt, sei dann aber am Veto des russischen Militärs gescheitert. 
 Die Ortsumgehung um Fürstenberg wurde in die Bundesverkehrswegepläne 1993 und 
2003 aufgenommen, ohne dass der Bau in die Wege geleitet wurde.  Dass trotz langjähriger Planungen der Verkehrsverwaltungen bisher keine 
Ortsumfahrung gebaut wurde, hat unseres Erachtens drei Gründe:  Die wegen der Lage Fürstenbergs unmittelbar an den drei Seen Röblinsee, 

Schwedtsee und Baalensee objektiv bestehende Schwierigkeit, eine akzeptable Umgehungsstraße zu finden.  Die im Vergleich zu anderen Verkehrsengpässen in Deutschland geringe Verkehrsmenge.  Die im Zeitverlauf abnehmende Bedeutung der B96 für den Fernverkehr.  
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Die Abnahme der Bedeutung der B96 für den Fernverkehr ergibt sich aus Folgendem:   Die Funktion als Transitstrecke zwischen Westberlin und Schweden ist seit der Wiedervereinigung Deutschlands entfallen.  Die Funktion einer Fährverbindung zwischen Deutschland und Schweden (Trelleborg) hat sich immer mehr von Mukran (Saßnitz) nach Rostock 
verschoben. Heute fahren von Rostock nach Trelleborg etwa vier Mal so viele Fähren wie von Mukran nach Trelleborg. Außerdem hat durch die Fertigstellung 
der Öresundbrücke im Jahr 2000 eine weitere Verlagerung des Verkehrs auf die Verbindung Rostock – Gedser stattgefunden.  Der Fährverkehr zwischen Mukran und Kleipeda (Litauen) mit Straßenverbindung 
nach Russland wurde eingestellt.   Die Bevölkerungszahl der östlichen Hälfte Mecklenburg-Vorpommerns ist stark 
rückläufig. Von 1990 bis 2012 hat die Bevölkerung in Vorpommern und der mecklenburgischen Seenplatte lt. Statistisches Jahrbuch 2013 MV von 916.000 
auf 727.000, d.h. um 21% abgenommen. Für die Zeit bis 2030 erwarten die Statistiker der Bertelsmannstiftung in ihrer Studie „Deutschland im 
demografischen Wandel 2030“ einen weiteren Rückgang auf 639.000, also um weitere 12%.   Die Autobahn A20 mit der ausdrücklichen Funktion, die B96 zu entlasten, wurde 
im Jahr 2005 fertig gestellt.   

Trotzdem hat der Bundestag im Dezember 2016 den Ausbau der B96 mit der weiträumigen Westumfahrung um Fürstenberg auf Vorschlag der Landesregierung 
Brandenburg erneut in den Bundesverkehrswegeplan 2030 in der Kategorie „vordringlicher Bedarf“ aufgenommen.   
Dabei bedeutet die Aufnahme in die Kategorie „vordringlicher Bedarf“ allerdings noch lange nicht, dass das Projekt umgesetzt wird. 
 Die in den „vordringlichen Bedarf“ aufgenommenen Projekte haben erst den vierten 
Rang in der Dringlichkeit. Eine höhere Priorität haben die Kategorien:   „Laufende Vorhaben“,   „Fest disponierte Vorhaben“ und   „vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung“.  
 Von den 34,1 Mrd. EUR, die der Bundesverkehrsminister bis 2030 für Aus- und 
Neubauten in Straßenprojekte des BVWP eingeplant hat, sind für die ersten drei Kategorien bereits 23,3 Mrd. EUR reserviert. Für Projekte mit „vordringlichem Bedarf“ stehen damit nur 10,8 Mrd. EUR zur Verfügung. Von den 27,6 Mrd. EUR, die für Projekte 
mit „vordringlichem Bedarf“ angesetzt sind, können daher bis zur Ende der Laufzeit des BVWP 2030 nur ca. 40% umgesetzt werden. 
 Die Erfahrung zeigt, dass Infrastrukturprojekte häufig erheblich teurer werden, als ursprünglich erwartet. Wenn die Projekte durchschnittlich 20% teurer werden als 
ursprünglich veranschlagt, werden 28,0 Mrd. EUR für die drei dringlichsten Kategorien verbraucht, so dass in diesem Fall nur noch für 22% der Projekte mit vordringlichem 
Bedarf bis 2030 Mittel zur Verfügung stehen.  Andererseits ist es auch möglich, dass manche Projekte mit höherer Priorität aus 
planerischen und rechtlichen Gründen nicht umgesetzt werden, so dass mehr Mittel für Projekte im „vordringlichen Bedarf“ zur Verfügung stehen.  
 Es wäre keine totale Überraschung, wenn bei der Aufstellung des nächsten Bundes-verkehrswegeplan im Jahre 2030 die Ortsumfahrung Fürstenbergs erneut zur Diskussion 
steht.  
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 2. B96 als Verbindung zwischen Berlin und Ostsee 
überflüssig 
 2.1. Die vorhandene Verbindung A20/A11 völlig ausreichend 

 
Die Notwendigkeit der Ortsumgehung Fürstenberg wird im Bundesverkehrswegeplan vor allem mit der großräumigen Verbindung zwischen der Metropolregion Berlin und den 
Oberzentren Neubrandenburg und Stralsund begründet, welche den wirtschaftlichen Austausch zwischen der Metropolregion Berlin den Wirtschaftszentren und Häfen an der Ostseeküste befördere. Diese Begründung mag noch zutreffend gewesen sein, als im 
Jahr 1996 das Raumordnungsverfahren für die Ortsumgehung eröffnet wurde.   
Im Jahr 2005 wurde jedoch die Bundesautobahn A20 fertig gestellt. Die A20 wurde ausdrücklich zu dem Zweck gebaut, eine schnelle Verbindung zwischen Berlin und der Ostsee herzustellen und die vorhandene Bundesstraße B96 zu entlasten. Seit der 
Fertigstellung der A20 gibt es zwei Autobahnen zwischen Berlin und der Ostsee, die A11/A20 nach Greifswald und Stralsund und die A24/A19 nach Rostock.  
 Wir sind der Auffassung, dass mit diesen beiden Autobahnen der Bedarf an schnellen Verbindungen zwischen Berlin und der Ostsee ausreichend gedeckt ist. Es ist eine 
Verschwendung von Steuergeldern, parallel zur A20 eine zweite schnelle Verbindung herzustellen, zumal der östliche Teil der A20 zu den Autobahnen mit der geringsten 
Verkehrsstärke in Deutschland gehört (12.000 Fahrzeuge pro Tag auf der A 20 bei Pasewalk lt. manueller Verkehrszählung 2015).   
Die gute Eignung der vorhandenen Strecke über die A20/A11 zeigt auch ein Blick auf den Routenplaner. Google Maps zeigt für die Verbindung zwischen Berlin und Stralsund 
auf der A11/A20  33 Minuten weniger Fahrzeit an als auf der B 96 über Fürstenberg (über die A20/A11: 2 Std. 39 Min, über A20/B96: 3 Std. 12 Min). 
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  2.2. Eingruppierung in die Verbindungsstufe 1 nicht zutreffend 
 Wie kommt es, dass die B 96 zwischen Neubrandenburg und Oranienburg in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen wurden, obwohl die bestehende 

Autobahnverbindung völlig ausreicht.  
Die Bundesregierung hat für das Bundesgebiet ein Bundesfernstraßennetz festgelegt, in welchem für die Verbindungen zwischen zwei Metropolregionen die Verbindungs-funktionsstufe 0 und für die Verbindung von Oberzentren zu einer Metropolregion und 
zwischen Oberzentren die Verbindungsfunktionsstufe 1 festgelegt wurde.  
Die Fürstenberg am nächsten liegende „Metropolregion“ ist Berlin, das Fürstenberg am nächsten liegende „Oberzentrum“ ist Neubrandenburg.  
 Die vom Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur am 18.03.2014 veröffentlichte Studie des Bundesinstitutes für Bau- Stadt- und Raumforschung mit dem 
Titel: „Methodik der Raumwirksamkeitsanalyse für die Bundesverkehrswegesplanung 2015“ ist eine wesentliche Grundlage des BVWP. In dieser Studie werden die Verbin-
dungsqualitäten zwischen Metropolregionen untereinander, zwischen Metropolregionen und Oberzentren und zwischen Oberzentren untersucht und mit Schulnoten von 1 = sehr gut bis 6 = ungenügend beurteilt. Ein Handlungsbedarf wird ausschließlich in den Stufen 
4, 5 und 6 gesehen.  
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In der Studie werden die vorhandenen Anbindungsqualitäten des Oberzentrums 
Neubrandenburg an die Metropolregion Berlin und die Anbindungsqualität der Städte Stralsund und Greifswald als Bestandteile eines oberzentralen Verbundes an Berlin 
(aufgrund der vorhandenen Autobahnverbindung A20/A11) mit 2 = gut bewertet. Danach ist kein Handlungsbedarf für einen Ausbau der B96 ist gegeben.   
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Warum wurde dennoch der B 96 zwischen Neubrandenburg und Berlin die 
Verbindungsfunktion Stufe 1 zuerkannt?  
Die Gutachter haben neben den Anbindungen der Oberzentren an die nächste Metropolregion auch die Verbindung zwischen benachbarten Oberzentren untersucht. Hier haben die Gutachter festgestellt, dass die Verbindung zwischen den Oberzentren 
Brandenburg und Neubrandenburg nur 4= ausreichend ist.  

  Die Feststellung der Gutachter, dass die Verbindung zwischen den Städten 
Neubrandenburg und Brandenburg nicht besonders schnell ist, ist wahrscheinlich zutreffend.   
Allerdings ist die untersuchte Verbindung ohne reale praktische Bedeutung. Die Bürger der Stadt Brandenburg beziehen sich auf das benachbarte Potsdam und auf Berlin, die 
Neubrandenburger auf die Metropolregion Berlin. Die Verbindung zwischen den Städten 
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Brandenburg und Neubrandenburg hat für die Bürger der beiden Städte nur in sehr 
seltenen Fällen eine Bedeutung.   
Auf keinen Fall kann eine relativ langsame Straßenverbindung zwischen den Städten Neubrandenburg und Brandenburg die Einstufung der B96 in die Verbindungs-funktionsstufe 1 und den Bau einer Schnellstraße mit einer Zerschneidung des 
Naturparks Stechlin / Ruppiner Land rechtfertigen.   
Die Eingruppierung der B96 in die Verkehrsverbindungsfunktionsstufe 1 ist sachlich nicht zu rechtfertigen, da mit der A20/A11 auch nach Auffassung des BMVI bereits eine schnelle und wenig befahrene Autobahnverbindung zwischen Berlin und 
Neubrandenburg existiert.   2.3. Unzutreffende Begründungen für den Ausbau der B96 im BVWP 
 
Im Abschnitt 1.9 „Raumordnerische Beurteilung“ des Projektes „B96 Kreuz Oranienburg – Landesgrenze BB/MV“ stützt sich der Bundesverkehrswegeplan auf die vorstehend dargestellte Studie des Bundesinstituts für Bau-, Stadt und Raumforschung. Es heißt 
dort:    
„Die Relation der großräumigen Verbindungsfunktion zwischen den Oberzentren Neubrandenburg und Brandenburg an der Havel weist bisher ein geringes Defizit auf, da die Bewertung nach RIN nur eine ausreichende Verbindungsqualität ergab.“  
Und:  „Das Projekt verbessert die Verbindung zwischen den Oberzentren Neubrandenburg und 
Brandenburg an der Havel im Straßenpersonenverkehr.“  Auch alle anderen Gründe – bis auf einen – die im Kapitel 1.9 „Raumordnerische 
Beurteilung“ des Bundesverkehrswegeplans für die Dringlichkeit des Ausbaus der B 96 aufgeführt wurden, treffen mindestens für die Ortsumgehung (OU) Fürstenberg nicht zu:   Die Erreichbarkeit zwischen Neubrandenburg und Berlin wird nicht schneller, da die Autobahnverbindung A20/A11 besteht   Die Erreichbarkeit zwischen der Stadt Waren und Berlin wird durch den Ausbau der B96 nicht verbessert, da man von Waren nach Berlin die A24/A19 benutzt.  Die Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen Neuruppin und Berlin wird nicht verbessert, da man von Neuruppin über die A 24 nach Berlin fährt.   Die Erreichbarkeit zwischen Templin und Berlin wird nicht verbessert, da man auf dem Weg von Berlin nach Templin nur bis Nassenheide auf der B96 fährt.   Schließlich wird durch den Bau der B 96 in Fürstenberg auch die Verbindung zwischen Zehdenick und Berlin und zwischen Gransee und Berlin nicht verbessert, 

da man auch für diese Verbindungen nicht über Fürstenberg fährt.  Lediglich eine im Abschnitt 1.9 aufgeführte Verbindung, die zwischen Neustrelitz und 
Berlin kann durch den Ausbau der B96 verbessert werden. Dies ist aber eine Frage des Regionalverkehrs und keine Frage von nationalen Verbindungskorridoren.  2.4. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen   

2.4.1. Kein Bedarf für den Ausbau der B96 als Fernverbindung zwischen Berlin und der Ostsee 
 
Für den Umbau der B96 zu einer überregionalen Verkehrsverbindung besteht kein 
Bedarf. Für den Fernverkehr stehen mit den Bundesautobahnen A20/A11 und A24/A15 ausreichend schnelle Verbindungen zwischen Berlin und der Ostsee zur Verfügung.  
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Auch die vom BMVI veröffentlichte Studie zur Methodik der Raumwirksamkeitsanalyse 
für den BVWP 2015 stellt fest, dass die bestehende Verbindung gut ist.  2.4.2. Ausbaustandards 
 Da die B96 keine Funktion als Fernverbindung hat, besteht auch kein Grund, beim 
Ausbau der B96 die Richtlinien über den Querschnitt und Ausbaustandards von Fernstraßen einzuhalten.  
 2.4.3. Maßnahmen zur Umlenkung des Verkehrs von der B96 auf die A20/A11 
 
Wir sind der Auffassung, dass es falsch ist, die B96 auszubauen, um die A20 zu entlasten. Genau umgekehrt soll es sein: Die A20 wurde zur Entlastung der B96 gebaut. 
Der schwere LKW-Verkehr soll von der B 96 auf die A20 verlagert werden, um eine menschen- und tourismusgerechte Verkehrsberuhigung auf der B96 herbeizuführen. 
 Deshalb muss der Verkehr, der derzeit die B 96 noch als Transitstrecke benutzt, so weit wie möglich auf die bestehenden Bundesautobahnen umgelenkt werden. Hierfür bieten 
sich folgende Maßnahmen an:   Verlegung der Europastraße E251 auf die A20/A11 
  Einführung einer Lkw-Maut auf der gesamten B96 zwischen Berlin und Neubrandenburg 
  Nachtfahrverbot auf der B96 für Lkw im Durchgangsverkehr über 12 t 

zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr.   Tempo 30 in allen Ortschaften zwischen Neubrandenburg und Nassenheide 
zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr   

Wir erwarten, dass das Ministerium für Infrastruktur und Landesplanung diese Maßnahmen kurzfristig umsetzt. Denn diese Maßnahmen greifen kurzfristig und sind 
umsetzbar ohne die Verausgabung von Millionen an Steuergeldern.  Ein erster Schritt ist im März 2017 erfolgt. Der Bundestag hat die Einführung der LKW-
Maut auf allen Bundesstraßen zum 1. Juli 2018 beschlossen. Die Höhe der Maut auf Bundesstraßen steht derzeit allerdings noch nicht fest. Sie darf unserer Auffassung nach 
auf keinen Fall niedriger liegen als die Maut auf Bundesautobahnen. Besser wäre die Festsetzung einer höheren LKW-Maut auf Bundesstraßen.  
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 3. Bedeutung der B96 als Havelallee für den regionalen 
Verkehr zwischen Berlin und Neubrandenburg 

 
Auch wenn die B96 keine überregionale Verbindungsfunktion hat, hat sie doch eine große Bedeutung für den regionalen Personenverkehr und Wirtschaftsverkehr zwischen 
Berlin und Neubrandenburg.  3.1. Verkehrszahlen zeigen die hohe Bedeutung für den regionalen Verkehr 
 Die manuelle Verkehrszählung 2010 hat folgende Verkehrsmengen ergeben: 
 

Gesamt-
verkehr

davon 
Schwer-
verkehr

davon 
Leicht-
verkehr

MV südlich von Neubrandenburg 10.246 60% 689 47% 9.557 61%
MV nördlich von Neustrelitz 11.322 66% 991 68% 10.331 66%
BB nördlich von Fürstenberg 5.707 33% 786 54% 4.921 31%
BB Dannenwalde 6.291 37% 760 52% 5.531 35%
BB nördlich Gransee 7.406 43% 901 62% 6.505 41%
BB zwischen Gransee und Löwenberg 8.880 52% 1.030 71% 7.850 50%
BB Nassenheide 17.139 100% 1.452 100% 15.687 100%

Die vorstehend berechneten Prozentzahlen geben die Verkehrsmenge an 
verschiedenen Stellen der B96 im Verhältnis zur Verkehrsmenge in Nassenheide (=100%) an. Die Aufstellung zeigt: Das Verkehrsaufkommen auf der B96 ist sehr 
unterschiedlich. Es beträgt in Brandenburg nördlich von Fürstenberg nur 1/3 des Verkehrsaufkommens von Nassenheide. Da es auch nördlich von Fürstenberg Regionalverkehr gibt, (wir schätzen den Anteil auf ca. 50%) handelt es sich bei dem in 
Nassenheide fahrenden Verkehr nur bei ca. 15% um Durchgangsverkehr zwischen Berlin und Neubrandenburg. 
 Die Bedeutung der B96 ist für den Regionalverkehr somit erheblich höher als für den Durchgangsverkehr. In ihrem Brandenburger Teil ist die Hauptfunktion der B96, Berlin 
mit dem nördlichen Umland zu verbinden. Deshalb nimmt der Verkehr mit der Entfernung von Berlin immer mehr ab. 
 Anders ist die Situation beim Schwerverkehr: Hier beträgt die Verkehrsmenge nördlich 
von Fürstenberg noch über 50% des Verkehrs in Nassenheide. Bei einer Annahme, dass hier etwa 1/3 Regionalverkehr unterwegs sind, handelt es sich etwa bei 30% des Schwerverkehrs bei Nassenheide um Durchgangsverkehr zwischen Berlin und 
Neubrandenburg.   
Die völlig unterschiedlichen Verkehrszahlen für die verschiedenen Teilstrecken führen zu einer klaren Schlussfolgerung. Es wird für den Ausbau der gesamten B96 kein einheitlicher Standard benötigt, vielmehr ist der Ausbau der B96 deutlich in Abhängigkeit 
von der zu bewältigenden Verkehrsmenge zu gestalten.  3.2. Eisenbahnbrücke in Dannenwalde verdeutlicht das geringe Verkehrsaufkommen 
 Seit 2011 ist die Eisenbahnbrücke nördlich von Dannenwalde nur noch für den 
einspurigen Verkehr zugelassen. Etwa 80 % der Zeit zeigt die Ampel auf rot. Trotzdem ist es uns seit 2011, in den sechs Jahren, keinmal passiert, dass wir nicht beim ersten 
Ampelgrün die Brücke passieren konnten.  
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Daraus schließen wir: Auch eine Straße, die nur zu 20% der Zeit für Verkehr offen ist, 
könnte den Verkehr, der auf der B96 nördlich und südlich von Fürstenberg fließt, locker bewältigen.  
 3.3. Staus auf der Strecke zwischen Berlin und Fürstenberg 
 
Zwischen Berlin und Fürstenberg gibt es derzeit zwei Stellen, an denen es gelegentlich zähflüssigen Verkehr gibt: In Nassenheide, zwischen der vierspurigen Autobahn und 
dem Abzweig der L213 und in Löwenberg vor der Kreuzung mit der B167. Hier kann man gelegentlich je etwa 3 Minuten verlieren.  
Richtige Staus, die eine viertel oder eine halbe Stunde Zeit kosten, kennen wir nur aus Berlin auf der Strecke zwischen der Stadtmitte und der Stadtgrenze. Wenn es darum 
ginge, die Geschwindigkeit des Verkehrs zu erhöhen, wäre eine Investition in den Verkehr in Berlin erheblich effektiver als der Ausbau der B96. 
 Gelegentlich gibt es auch Staus in Fürstenberg. Diese haben meistens als Ursache, dass innerorts Fahrzeuge auf der B96 halten oder parken. Ein kurzes Halten ist hier 
erlaubt, da nur ein eingeschränktes Halteverbot gilt.   
Die Staugefahr ließe sich hier erheblich verringern durch Einschränkung der Halteerlaubnis auf verkehrsarme Zeiten und durch stärkere Kontrollen zur Einhaltung des Halteverbots. 
 Insgesamt gibt es auf der Strecke zwischen Oranienburg und der Landegrenze nach 
Mecklenburg verhältnismäßig wenige Staus, auf keinen Fall in dem Maße, die den Bau von Umgehungsstraßen rechtfertigen würden.  3.4. Zusammenfassung 
 
Die B96 wird für den Fernverkehr zwischen Berlin und der Ostsee nicht benötigt. Die A20 ist eine der am wenigsten befahrenen Autobahnen Deutschlands. Beide Ostseeautobahnen (A20 und A19) kennen keine Staus.  
 Wir sind der Auffassung, dass es falsch ist, die B96 auszubauen, um die A20 zu 
entlasten. Genau umgekehrt soll es sein: Die A20 wurde zur Entlastung der B96 gebaut. Der schwere LKW-Verkehr soll von der B 96 auf die A20 verlagert werden, um eine 
menschen- und tourismusgerechte Verkehrsberuhigung auf der B96 herbeizuführen.  Die B96 sollte den Regionalverkehr zwischen Berlin und Neubrandenburg aufnehmen.  
Die B96 sollte als Havelallee die grüne Schlagader sein, die Urlauber und Naturtouristen – insbesondere aus dem Ballungsraum Berlin – in die nördlichen Tourismusregionen 
Brandenburgs und der Mecklenburgischen Seenplatte bringt.   
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 4. Auswirkungen der Linienführung auf die Verkehrsmenge 
 
Bevor wir uns der Frage der optimalen Linienführung der B96 zuwenden, ist es notwendig, zunächst einmal den Fokus auf die Verkehrsmengen zu legen, welche derzeit durch Fürstenberg fließen und welche zukünftig durch den Bau einer 
Umgehungsstraße aus der Stadtmitte abgelenkt werden können.  4.1. Bestehende Untersuchungen über Verkehrsmengen in und um Fürstenberg 

 Es gibt vor allem drei veröffentlichte Quellen: 
  Die manuelle Verkehrszählung 2010 (veröffentlicht vom Landesbetrieb 

Straßenwesen in der „Verkehrstärkenkarte 2010“).    Die jährlich veröffentlichte automatische Verkehrszählung in Dannenwalde und Nassenheide.  
  Eine Verkehrszählung im Gutachten: „Maßnahmen zur Verbesserung der 
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualität im Zuge der B96 in Fürstenberg (Havel)“ von Prof. Staadt aus dem Jahr 2010.  
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 4.1.1. Die manuelle Verkehrszählung 2010 
 

Bei der manuellen Verkehrszählung 2010 wurde der Verkehr an 5 Punkten in der Nähe von Fürstenberg gezählt. Die Zählung kommt zu folgenden Ergebnissen.  

Gesamt
Schwer-
verkehr

Leicht-
verkehr

Anteil 
Schwer-
verkehr

A B96 Nordende Fürstenberg 5.707 786 4.921 13,8%
B L15 Richtung Lychen 2.151 214 1.937 9,9%
C L15 Richtung Menz 1.328 73 1.255 5,5%
D L214 Richtung Zehdenick 1.283 86 1.197 6,7%

B96 in Dannenwalde 6.291 760 5.531 12,1%
Von dem in Dannenwalde fahrenden Verkehr biegen nach unseren Beobachtungen
etwa 10% nach Blumenow ab, allerdings kaum Schwerverkehr, so dass der Verkehr
auf der B96 nördlich von Dannenwalde etwa folgenden Umfang hat:
E B96 Nordende Dannenwalde 5.662 760 4.902 13,4%

 

 



 

 

- 18 - 

4.1.2. Entwicklung des Verkehrs an den Dauerzählstellen 
 Jährliche Zahlen für den Verkehr auf der B96 gibt es nur an den Dauerzählstellen 

Dannenwalde und Nassenheide:  
Dannenwalde Nassenheide

Gesamt SV LV Gesamt SV LV
2004 6.560 714 5.846 16.166 1.390 14.776
2005 6.060 781 5.279 16.181 1.515 14.666
2006 1.761 226 1.535 16.082 1.466 14.616
2007 6.125 794 5.331 16.778 1.545 15.233
2008 5.778 743 5.035 16.752 1.576 15.176
2009 6.528 801 5.727 17.179 1.453 15.726
2010 6.291 760 5.531 17.139 1.452 15.687
2011 6.315 685 5.630 17.563 1.519 16.044
2012 6.419 800 5.619 17.801 1.560 16.241
2013 6.604 822 5.782 18.016 1.543 16.473
2014 6.451 755 5.696 18.266 1.477 16.789
2015 6.607 814 5.793 18.339 1.505 16.834

 Die niedrigen Zahlen für Dannenwalde im Jahr 2006 resultieren aus der Einrichtung einer Umleitungsstrecke über Menz. Die Angabe für 2006 ist daher nicht vergleichbar. 
 Das Jahr 2007 ist das erste Jahr, in dem folgende drei, noch heute geltenden, Voraussetzungen, bestanden:   die A20 war fertig gestellt,   die LKW-Maut auf Autobahnen war eingeführt,   es gab keine Umleitung um Dannenwalde.  
 Es ergibt sich folgender Vergleich zwischen den Jahren 2007 und 2015. 

Dannenwalde Nassenheide
Gesamt SV LV Gesamt SV LV

2007 6.125 794 5.331 16.778 1.545 15.233
2015 6.607 814 5.793 18.339 1.505 16.834

Veränderung 
absolut 482 20 462 1.561 -40 1.601

Veränderung in 
% in 8 Jahren 7,87% 2,52% 8,67% 9,30% -2,59% 10,51%

Veränderung in 
% pro Jahr 0,98% 0,31% 1,08% 1,16% -0,32% 1,31%

 Der Gesamtverkehr ist somit in Dannenwalde zwischen 2007 und 2015 jährlich durchschnittlich um 1,0% gestiegen, der LKW-Verkehr um 0,3%.   
 4.1.3. Die Untersuchung von Prof. Staadt aus dem Jahr 2010 

 Prof. Staadt hat im September 2010 den Verkehr an einem Donnerstag und einem Sonntag am Marktplatz von Fürstenberg zählen lassen. Er kommt am Donnerstag auf 
10.000 Fahrzeuge, davon 900 SV und am Sonntag auf 9.700 Fahrzeuge, davon 100 SV.  
Da die Zählstellen der manuellen Verkehrszählung außerhalb Fürstenbergs lagen, die im Gutachten von Prof. Staadt veröffentlichte Verkehrszählung mitten in der Stadt am Markt erfolgte, stehen die unterschiedlichen Ergebnisse nicht im Widerspruch zu einander, 
sondern ergänzen sich wegen der unterschiedlichen Punkte der Zählung plausibel. 
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 4.2. Welche Ortsumgehung bringt welche Entlastung der Brandenburger Straße?  
Manche Äußerungen der Befürworter der weiträumigen Westumfahrung erwecken den Eindruck, dass mit dem Bau einer Umgehungsstraße nahezu sämtlicher Verkehr in der Stadtmitte verschwindet. Dieses Ergebnis wird nicht eintreten. 
 Die Ingenieursgruppe IVV, die das der Linienbestimmung 2003 zu Grunde liegende 
Verkehrsgutachten erstellt hat, stellte in ihrem Gutachten deutlich dar, dass auch nach dem Bau der Westumfahrung das Zentrum Fürstenbergs mit einem hohen Verkehrsaufkommen belastet wird. Die ivv erwartete damals, dass im Jahr 2010  
9.000 Fahrzeuge die Westumfahrung nutzen werden und 10.000 Fahrzeuge täglich weiter mitten durch die Stadt fahren werden.  

 Die von der ivv im Jahr 2003 für 2010 geschätzten Gesamtzahlen haben sich als weit überhöht erwiesen. Tatsächlich wurden im Jahr 2010 bei der manuellen Verkehrs-
zählung nördlich von Fürstenberg nicht 14.000 Fahrzeuge, sondern nur 5.705 Fahrzeuge gezählt. Die Schätzung, dass über die Hälfte der Verkehrsmenge auch weiter durch die Stadt fahren wird, erscheint jedoch plausibel.  
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Die manuelle Verkehrszählung aus dem Jahr 2010 macht deutlich, dass es in 
Fürstenberg nicht nur den Durchgangsverkehr auf der B 96 von Dannenwalde nach Neustrelitz und umgekehrt gibt, sondern auch Durchgangsverkehr nach Lychen (L15), 
nach Rheinsberg (L15) und nach Zehdenick (L214).   Außerdem wissen wir, dass es Quellverkehr gibt, der in Fürstenberg beginnt oder endet, 
und rein lokalen Verkehr (zum Beispiel Einkaufsverkehr) der keine der fünf außerhalb Fürstenbergs liegenden Zählstellen berührt. 
 Um zu prognostizieren, welcher Verkehr von der Brandenburger Straße auf eine Umfahrungsstraße wechseln würde, muss man wissen, welche Anteile die oben 
beschriebenen einzelnen Verkehrsströme haben. Hierzu muss man mit Hilfe einer Verkehrszählung untersuchen, welche Ausgangspunkte und Endpunkte die einzelnen 
Fahrzeuge, die die Brandenburger Straße entlang fahren, nehmen. Man muss also den Verkehr an den fünf außerhalb liegenden Zählstellen und am Markt nicht nur anonym 
zählen, sondern für jedes Fahrzeug feststellen, zu welchem Verkehrsstrom es gehört.   Nur mit belastbaren Zahlen über den Anteil des lokalen Verkehrs, des Quellverkehrs und 
des Durchgangsverkehrs sowie über Ausgangs- und Endpunkte des Durchgangs-verkehrs lassen sich sichere Erkenntnisse über den Umfang der Nutzung einer 
Umgehungsstraße gewinnen. Eine derartige Untersuchung ist in der Vergangenheit nicht vorgenommen worden. Wir fordern, dass eine solche Untersuchung vorgenommen wird, bevor über eine ggf. zu bauende Umgehungsstraße entschieden wird. 
  
Solange es keine Untersuchung der vorhandenen Verkehrsströme gibt, bleibt uns nur übrig, die Verkehrströme anhand der vorhandenen Daten zu schätzen, um einen Eindruck davon zu gewinnen, welcher Anteil des Verkehrs die Umgehungsstraße nutzen 
und welcher Anteil Verkehrs auf der Brandenburger Straße bleiben wird.  
Bei unserer Schätzung haben wir folgende Annahmen zugrunde gelegt:  33 % des Gesamtverkehrs ist Quellverkehr, der in Fürstenberg beginnt oder endet. 
23 % des Gesamtverkehrs (auf der Brandenburger Straße) ist rein lokaler Verkehr, der durch keine der außerhalb liegenden Zählstellen erfasst wird. Unter diesen Annahmen 
kann es zum Beispiel folgende individuelle Streckenverläufe geben:  

A B C D E Summe F Summe G Summe
B96 
Nord

L15 
Lychen

L15 
Menz

L214 
Zehd.

Dan-
nenw.

regio-
nal lokal

A B96 Nordende Fürstenberg 0 440 520 500 2.920 4.380 1.327 5.707 5.707
B L15 Richtung Lychen 440 0 100 90 800 1.430 721 2.151 2.151
C L 15 Richtung Menz 520 100 0 44 200 864 464 1.328 1.328
D L214 Richtung Zehdenick 500 90 44 0 200 834 449 1.283 1.283
E B 96 Nordende  Dannenwalde 2.920 800 200 200 0 4.120 1.542 5.662 5.662
F regional 1.327 721 464 449 1.542 4.503 0 4.503 4.503
G lokal 6.106 6.106

Summe Zählungen 5.707 2.151 1.328 1.283 5.662 16.131 4.503 20.634 6.106 26.740
Summe Kfz 2.854 1.076 664 642 2.831 8.066 2.252 10.317 3.053 13.370

 



 

 

- 21 - 

Hiernach beläuft sich der Gesamtverkehr auf 13.370 Fahrzeuge.   Davon entfallen auf den rein lokalen Verkehr 3.053 Kfz (23%),   auf den in Fürstenberg startenden oder endenden Quellverkehr, der nicht auf 
die B96 fährt 1.634 (=12%),   auf den in Fürstenberg startenden oder endenden Quellverkehr, der auf die 
B96 fährt, 2.869 (=21%),   auf den Durchgangsverkehr, der die B96 maximal an einem Ende von 
Fürstenberg nutzt 2.994 Kfz (= 22%),   und auf den Durchgangsverkehr, der im Norden und Süden auf der B96 fährt 
2.920 (=22%) der Fahrzeuge.   

Im Folgenden berechnen wir aus diesen Ist-Daten Prognosen für den Umfang der Nutzung einer Umgehungsstraße. Dabei berechnen wir Werte für fünf Varianten: 
 1.) Gegenwärtige Situation 2.) Umgehung, die weder an die L15 nach Menz, noch an die L15 nach Lychen 

angeschlossen ist. Auf dieser wird nur der Durchgangsverkehr von Dannenwalde nach Neustrelitz (und umgekehrt) fahren. Sämtlicher anderer 
Verkehr wird durch die Stadtmitte fahren.  3.) Umgehung, die im Südwesten eine Verbindung zur L 15 nach Menz hat, Dies gilt voraussichtlich für die von der Verwaltung bevorzugte „weiträumigen 
Westumfahrung“, dies gilt auch für die Mittelvariante –West. 4.) Umgehung, die im Südwesten eine Verbindung nach Menz und im Nordosten 
nach Lychen hat. Dies gilt für die Mittelvariante Ost. 5.) „Großer Kreisverkehr“ mit Anschluss an die Straßen nach Menz und Lychen. Hier bleibt der Verkehr in Richtung Norden auf der gegenwärtigen B 96, 
während der Verkehr in Richtung Süden östlich der Bahn entlang geführt wird.  

Sum-
me 

Anteil der 
Verlagerung 

von 
Brandenb. 

Str. Gesamt
1 Gegenwärtige Situation 0 10.235 10.235 0% 3.135 13.370

2

ohne Anschluss an 
Rheinsberger Straße 
und Lychener 
Chaussee AE 2.920

AC, AD, 
BC, BD, 
BE, 
F/2,G 7.315 10.235 29%

AB,CD,CE
,DE, F/2 3.135 13.370

3

mit Anschluss an 
Rheinsberger Straße, 
ohne Anschliss an 
Lychener Chaussee AE, AC 3.440

AD, BC, 
BD, BE, 
F/2,G 6.795 10.235 34%

AB,CD,CE
,DE, F/2 3.135 13.370

4

mit Anschluss 
Rheinsberger Str. und 
mit Anschluss Lychener 
Chassee 

AC, AE, 
BC, BE 4.340

AD, BC, 
BD, BE, 
F/2,G 5.895 10.235 42%

AB,CD,CE
,DE, F/2 3.135 13.370

5 "Großer Kreisverkehr" 5.118 5.117 10.235 50% 3135 13.370

 Kfz auf 
Umfahrungs-

straße
Kfz auf Branden-

burger Str.
Kfz weder 

Umfahrung noch 
Brandenb. Str.
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Ergebnis:  Gegenwärtig fahren täglich ca. 10.235 Fahrzeuge über die Brandenburger Straße.   Bei einer weiträumigen Westumfahrung und einer Mittelvariante West, die an die Straße nach Menz angeschlossen sind, beträgt die voraussichtliche 
Entlastung für die Brandenburger Straße 34%.   Bei einer Mittelvariante Ost, die an die Straßen nach Menz und nach Lychen 
angeschlossen sind, beträgt die Entlastung 42%.   Beim „Großen Kreisverkehr“ ist die Entlastung auf der Brandenburger Straße 
am größten, sie beträgt in diesem Fall 50% des Gesamtverkehrs.  

Gleichzeitig wird deutlich, dass eine „Weiträumige Westumfahrung“ lediglich ein Verkehrsaufkommen von ca. 3.500 Fahrzeugen aufnehmen würde. Man muss sich fragen, ob für ein derartig geringes Verkehrsvolumen die Zerstörung der Natur zwischen 
Röblinsee und Peetschsee gerechtfertigt ist. Ca. 6.800 Fahrzeuge würden nach unserer Schätzung weiter mitten durch die Stadt fahren. 
 4.3. Hohe Verkehrsprognosen der Befürworter der Westumfahrung 
 
Es liegt in der Natur von Prognosen, dass sie unsicher sind.  
Es ist jedoch auffällig, dass in den Werken der Befürworter einer „weiträumigen Westumfahrung“ Fürstenbergs immer wieder überhöhte Zahlen für das zukünftige 
Verkehrsaufkommen veröffentlicht werden:   4.3.1. Zu hohe Prognosen der Verkehrsplaner in der Vergangenheit 
 Bei der Entscheidung über die zukünftige Trasse der B 96 gingen die Planer beim 
Raumordnungsverfahren im Jahre 1997 davon aus, dass im Jahre 2010 täglich 18.000 Fahrzeuge auf der B 96 nördlich von Fürstenberg fahren würden. Bei der Linienbestimmung im Jahre 2003 wurde der Verkehr auf der B 96 nördlich von 
Fürstenberg für das Jahr 2012 immer noch auf täglich 14.000 Fahrzeuge geschätzt.  
Dagegen wurden bei der manuellen Verkehrszählung im Jahre 2010 nördlich von Fürstenberg tatsächlich nur 5.707 Fahrzeuge gezählt. Damit betrug der Verkehr tatsächlich nur ein Drittel des 1997 prognostizierten Verkehrs und 40 % des bei der 
Linienbestimmung im Jahre 2002 prognostizierten Verkehrs.  4.3.2. Vermutlich zu hohe Prognosen im Bundesverkehrswegeplan 
 Auch im Bundesverkehrswegeplan werden mehrere Verkehrsmengen aufgeführt, die 
weit überhöht erscheinen und nicht plausibel sind.  4.3.2.1. Zu hoher Anteil des Gesamtverkehrs, der die Umgehungsstraße nutzt 
 Plausibel ist die im BVWP aufgeführte Angabe, dass der Gesamtverkehr nördlich von 
Fürstenberg im Jahr 2030 im „Bezugsfall“ (d.h. ohne einen Ausbau der B96) auf 5.000 Fahrzeuge geschätzt wird.  
 Die Prognose, dass im „Planfall“ d.h. nach Ausbau der B96, an der gleichen Stelle 7.000 
Fahrzeuge fahren werden, ist recht hoch, aber vielleicht nicht auszuschließen.   Völlig unrealistisch ist aber die Prognose, dass hiervon 6.000 Fahrzeuge (= 86%), die 
weiträumige Ortsumfahrung nehmen werden. Die Schätzungen für den Anteil der Fahrzeuge, die auf die Umgehungsstraße umgelenkt werden können, waren im 
Raumordnungsverfahren 1997 und Linienbestimmungsverfahren 2003 mit 61% bzw. 
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64% erheblich realistischer. Bei unserer vorstehend dargestellten Berechnung beträgt 
das Verhältnis zwischen dem Verkehr auf der Westumfahrung und der Nutzung der B96 nördlich von Fürstenberg 60 % (3.440 von 5.707). 
 Selbst bei Zugrundelegung der BVWP-Prognose, dass der Verkehr auf der B96 bis 2030 auf 7.000 zunimmt, würde der Verkehr auf der Umgehungsstraße bei einer weiträumigen 
Westumfahrung bei einem Verkehrsanteil von 60% - 64% im Jahr 2030 nur 4.000 – 4.500 Fahrzeuge und nicht 6.000 betragen. 
 4.3.2.2. Zu hohe Angaben für den Schwerverkehr 
 
Nach den im Bundesverkehrswegeplan veröffentlichten Zahlen soll sich der LKW-Verkehr nördlich von Fürstenberg von 786 im Jahr 2010 auf 2.000 im Jahr 2030 
erhöhen. Das wäre eine Steigerung um 154%. Dies soll lt. BVWP auch für den Bezugsfall gelten, also für den Fall, dass kein Ausbau der B96 erfolgt.  
 Tatsächlich hat sich der Schwerverkehr an der Dauerzählstelle Dannenwalde zwischen 2007 und 2015 um 2,5%, das sind 0,3 % pro Jahr, erhöht. Unter Zugrundelegung dieser 
Steigerungsrate würde sich für den Zeitraum von 2010 bis 2030 eine Steigerung um 6,3% und nicht 154% ergeben. In diesem Fall würden 2030 auf der B96 nördlich von 
Fürstenberg 835 Fahrzeuge im Schwerverkehr fahren und nicht 2.000.  
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 5. Festlegung des optimalen Streckenverlaufs für die B96 
 
Wir stellen fest, dass die B96 zwischen Berlin und Neubrandenburg für Bewohner, Wirtschaft und Tourismus von großer regionaler Bedeutung ist.   
Bei der Frage des Streckenverlaufs wird es immer verschiedene Interessen geben. Es wird vermutlich keine Streckenführung geben, die den Wünschen alle Beteiligten 
entspricht. Doch sind wir der Auffassung, dass man ernsthaft die Vor- und Nachteile der verschiedenen Varianten abwägen muss, um die für möglichst viele eine optimale und verträgliche Lösung zu finden.  
 Bei der Frage nach der Linienführung einer Ortsumgehung sind vor allem vier 
unterschiedliche Aspekte zu betrachten:   Welche Linie dient am besten dem durch Fürstenberg fahrenden 

Durchgangsverkehr?   Welche Linie dient am besten den Interessen der Bewohner Fürstenbergs?   Welche Linie dient am besten dem Umwelt- und Naturschutz?   Bei welcher Linie sind die Baukosten am niedrigsten?   5.1. Argumente aus Sicht des Durchgangsverkehrs 
 Aus Sicht des Durchgangsverkehrs ist das zentrale Argument für den Bau einer 
Ortsumfahrung das Zeitargument: Die Befürworter der Westumfahrung behaupten, dass sich durch den Bau der Westumfahrung Reisezeit zwischen Berlin und Ostsee um vier Minuten verkürzen wird. Eine Berechnung dieses Wertes wurde bisher nicht 
veröffentlicht, deshalb können wir sie nicht nachvollziehen.  
Man kann die grundsätzliche Frage stellen, welchen Sinn eine Reduzierung der Fahrzeit zwischen Berlin und Neubrandenburg um vier Minuten haben soll, wenn bereits heute die Fahrt auf der A20/A11 um 33 Min. schneller ist als die Fahrt auf der B96. 
 Aber wir sind zusätzlich der Auffassung, dass durch den Bau der Westumfahrung keine 
4 Minuten eingespart werden können. Man darf man eine höhere Reisegeschwindigkeit nicht mit Fahrtzeitersparnis verwechseln. Die Fahrt auf einer längeren Strecke mit 
höherer Geschwindigkeit führt nicht automatisch zu einer kürzeren Reisezeit als die Fahrt auf einer kürzeren Strecke mit niedrigerer Geschwindigkeit.  
Die weiträumige Westumfahrung beträgt wegen des Bogens, den sie um den Röblinsee macht, 9 km. Alle anderen Strecken führen direkt von Nord nach Süd und benötigen, von 
den gleichen Ausgangspunkten gemessen, 7 km.   
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Hier ein Zeitvergleich für die verschiedenen Alternativen: 
 

Strecke 
km

Tempo 
km/Std Berechnung Fahrzeit Min

Gegenwärtige Situation außerhalb 4 85 4 / 85 x 60 2,8
innerorts 2 50 2 / 50 x 60 2,4
Stadtmitte 1 30 1 / 30 x 60 2,0

7,2

Großer Kreisverkehr außerhalb 4 85 4 / 85 x 60 2,8
in Richtung Norden innerorts 2 50 2 / 50 x 60 2,4

Stadtmitte 1 30 1 / 30 x 60 2,0
7,2

Großer Kreisverkehr außerhalb 4 85 4 / 85 x 60 2,8
in Richtung Süden innerorts 3 50 3 / 50 x 60 3,6

6,4

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

6,4

Westumfahrung außerhalb 9 85 9 / 85 x 60 6,4
 Die berechnete Fahrzeit von gegenwärtig 7,2 Minuten konnten wir bei mehreren 

Messungen der tatsächlichen Fahrzeit bestätigen.   
Die Einsparung beträgt, anders als im BVWP behauptet, nach unserer Berechnung gegenüber dem gegenwärtigen Zustand weniger als eine Minute. Gegenüber einer Mittelvariante, auf der im Ortsgebiet nur Tempo 50 erlaubt wäre, gibt es gar keine 
Zeiteinsparung.  
Es gibt zwischen den verschiedenen Varianten somit keinen wesentlichen Fahrzeitunterschied.   
Das bedeutet, dass die Entscheidung über die Trassenführung nicht von überörtlichen Interessen des Durchgangsverkehrs abhängt. Sie ist allein aus den lokalen Interessen 
Fürstenbergs, aus den Naturschutzinteressen und aus der Höhe der Baukosten abzuleiten. 
 5.2. Argumente aus Sicht der Bewohner Fürstenbergs 
 Das Hauptargument für die Bewohner Fürstenbergs ist der Lärm, den eine Autostraße 
verursacht. Das gilt sowohl für die jetzigen Anwohner an der B96, wie auch für die Bewohner, die in der Nähe von möglichen neuen Trassen wohnen, wie an der Bahn, in 
der Röblinseesiedlung oder in Steinhavelmühle.  Andere Argumente sind die Einkaufsmöglichkeiten, die Aufenthaltsqualität im Stadtkern, 
die Möglichkeiten zur Nutzung der Natur.  
Das ium-Institut für Urbane Mobilität hat uns ein Gutachten zur Verfügung gestellt, in welchem es 14 verschiedene Varianten vergleicht. Das Gutachten 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 u.a. aus verbesserter Verkehrssicherheit, Verringerung von Lärm, guter Luftqualität oder kurzen Wegen, die komfortabel und sicher zurückgelegt werden können. Unter Wirtschaftskraft werden u.a. Auswirkungen auf den Tourismus als 
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wichtigstem Wirtschaftsfaktor sowie die mögliche Entwicklung neuer Potenziale und 
Fürstenberg als wachsenden Wohn- und Arbeitsstandort verstanden.   
Wir verweisen deshalb zum Thema der Auswirkungen der verschiedenen Trassen auf die Bürger Fürstenbergs auf die Studie des ium-Institutes für Urbane Mobilität.  
Die Autoren der Studie empfehlen, für sechs stadtnahe Trassenlösungen eine vertiefte Untersuchung ergebnisoffen und unter der Beteiligung von Verbänden und betroffenen 
Bürgern durchzuführen, um erstmalig eine fundierte Umsetzungsgrundlage für die Lösung der Fürstenberger Verkehrsproblematik durchzuführen.   
Eine der Varianten, welche von der Verwaltung bisher noch gar nicht betrachtet wurde, ist der sog. „Große Kreisverkehr“. Bei ihm wird der Verkehr in Richtung Norden auf der 
bisherigen Trasse der B96 geführt, während der Verkehr nach Süden auf einer neuen einspurigen Straße östlich der Bahn geführt wird. Seine Vorteile sind: 
  Keine neue Schneise durch die Naturlandschaft zwischen Röblinsee und Peetschsee 
 Keine zusätzlichen räumlichen Trennwirkungen wegen der Nutzung der 

vorhandenen Schneise der Bahntrasse 
 Stärkste Entlastung der Brandenburger Straße vom Gesamtverkehr 
 Möglichkeit der attraktiven Gestaltung der B96 im Stadtkern durch Platz für 

Haltebuchten, Radweg und breiteren Bürgersteig 
 Reduzierung von Unfallgefahren durch den Bau von Rad- und Fußgängerwegen 
 Erleichterung der Querung der B96 für Fußgänger 
 Kaum zusätzlicher Verbrauch unversiegelter Flächen wegen der Trassenführung auf 

aktuellem oder früherem Bahngelände 
 Lärmminderung aufgrund der niedrigeren Höchstgeschwindigkeit (50 km/h statt 100 

km/h bei der Westumfahrung) 
 Kaum noch Staus auf der Brandenburger Straße, da auf der Einbahnstraße 

parkende Lieferanten, Linksabbieger und Fahrradfahrer kein Stauhindernis sind 
 Chance auf höhere Umsätze für Gewerbetreibende in der Innenstadt und am 

Einkaufszentrum Feldmark 
 Erhalt und ggf. Einrichtung von mehr Geschäften für Fürstenberger Konsumenten 
 Keine Notwendigkeit zum Abriss von Gebäuden für die neue Trasse 
 Reduzierung der Baukosten gegenüber der Westumfahrung um ca. zwei Drittel. Die 

Länge der einspurigen Neubaustrecke für den Großen Kreisverkehr beträgt nur 2,1 
km statt 9 km einer 2-3 spurigen Strecke für die weiträumige Westumfahrung. 

 Vermeidung langwieriger und in ihrem Ausgang ungewisser Klagen der Umwelt- und 
Naturschutzverbände. 

5.3. Argumente aus Sicht der Landschafts- und Naturerhaltung 
 Die weiträumige Westumfahrung durchschneidet auf einer Länge von 9 km den 
geschützten Naturpark Stechlin- Ruppiner Land und damit alle Wildwanderwege, regional/überregional bedeutsamen Rad-, Wander-, und Laufwege. Dies widerspricht den Interessen des Tourismus und den Interessen des Natur- und Umweltschutzes. Dies 
widerspricht auch den Vorgaben des BVWP 2030, nach welchem der Verlust von unzerschnittenen Räumen so weit wie möglich verhindert werden soll. 
 Eine innerstädtische Lösung, eine Lösung entlang der Bahn oder eine Untertunnelung lassen dagegen den Naturpark Stechlin- Ruppiner Land unberührt. Sie benötigen auch 
nur wenige bisher unversiegelte Flächen. 
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Wegen der Nutzung der vorhandenen Schneise der Bahntrasse hat eine parallel zur Bahn geführte Stadtstraße keine zusätzlichen räumlichen Trennwirkungen. 
 Die Wettbewerbsfähigkeit Fürstenbergs (als beliebte Radwander- und Wasserstadt) wird gemindert, wenn die Landschaft zwischen Röblinsee und Peetschsee von der B96 
durchschnitten wird. Derzeit machen Touristen Ausflüge durch die Naturlandschaft zum Röblinsee, Peetschsee und Stechlin. Nach dem Bau der Westumfahrung müssen die 
Touristen erst einmal zur Westumfahrung wandern und diese unterqueren, ehe sie in der Wald- und Seenlandschaft von Peetschsee und Stechlin ankommen. Dies würde die touristische Attraktivität Fürstenbergs erheblich verringern. 
 Die Naturschutzverbände BUND und NABU haben sich in ihren Stellungnahmen zum 
BVWP eindringlich gegen die Zerstörung der Natur durch die weiträumige Westumfahrung gewandt. Die Argumentation des Regionalverbandes Gransee des 
NABU möchten wir hier in Auszügen zitieren:   1. „Die Einstufung des Teilprojektes (OU Fürstenberg) in den VB (vordringlichen 

Bedarf) widerspricht dem Ziel der Begrenzung der Inanspruchnahme von Natur und Landschaft. Durch die besondere Lage Fürstenbergs umgeben von Seen 
und ausgedehnten Waldgebieten ist jede Ausbauvariante, die nicht innerhalb des bebauten Ortszusammenhangs umgesetzt wird und mit neuer Trassierung durch bislang völlig ungestörte Natur und Landschaft verläuft, mit erheblichen 
Inanspruchnahmen verbunden.   
Ein sehr hoher Raumwiderstand ist bei dem Teilprojekt die Folge. Da dies jedoch im Entwurf des BVWP 2030 nicht zu einer Herabstufung aus dem VB geführt hat, sehen wir eine schon aufgrund des formulierten Ziels der Begrenzung der 
Inanspruchnahme eine Verletzung eben jenes Ziels und somit eine fehlerhafte Einstufung des Teilprojektes. gegeben. 
 2. Hätte die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) den hohen Raumwiderstand, das mit über 20 m erhebliche zu überwindende Höhengefälle im Bereich eines glazialen 
Staffelreliefs, die Betroffenheit von Schutzgebieten (LGS [hier LSG „Fürstenberger Wald- und Seengebiet"], FFH-Gebiet inkl. Umgebungsschutz, 
SPA inkl. Umgebungsschutz), sowie die Betroffenheit von gesetzlich geschützten Biotopen gem. BNatSchG sowie besonders und streng geschützten Arten 
entsprechend BArtSchV korrekt monetarisiert, hätte ferner auch deshalb keine Einstufung in VB erfolgen dürfen.  

3. Im Bereich der von uns abzulehnenden „Westvariante" des Teilprojekts sind eine Reihe von Arten durch uns im Rahmen z.T. mehrjähriger Untersuchungsreihen 
nachgewiesen worden, deren Betroffenheit unabhängig von ggf. zu ergreifenden Vermeidungsmaßnahmen (nicht Ausgleich- und Ersatz gem. BNatSchG) unvermeidlich wäre. Hierzu zählen: Fischadler, Rotmilan, Rohrdommel, 
Schwarzspecht, Mittelspecht, Zwergschnäpper, Waldwasserläufer, Eisvogel, Kranich, Rohrweihe, Biber, Fischotter, Wolf, Glattnatter, Zauneidechse, 
Laubfrosch, Kamm-Molch, Moorfrosch, Kleiner Wasserfrosch, u.v.a.m., welche als Arten des Anhangs I der EUVogelschutzrichtlinie sie Arten der Anhänge II und IV der FFH-Richtlinie relevant sind.  
 Die Kosten für Vermeidungsmaßnahmen, etwa durch durchgängige beidseitige 
Leiteinrichtungen und Unterführungen entstehen dabei unabhängig von den Kosten für Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen, welche ebenfalls unvermeidlich und aufgrund des hohen Raumwiderstands erheblich sind, sind offenbar 
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ebenfalls nicht in die NKA eingeflossen. 
 4. Wir fordern ein erneutes Linienbestimmungsverfahren, bezweifeln der bisherigen 
Linienbestimmung im Jahr 2004 zugrundeliegende Bedarfseinschätzung, fordern eine FFH- und Vogelschutz-VP in Bezug auf das FFH-Gebiet sowie SPA „Stechlin", die Beachtung der Entwicklungsziele des Naturpark Stechlin-Ruppiner 
Land und des entsprechenden Pflege- und Entwicklungsplans sowie des NATURA-2000-Managementplans, selbstredend eine UVP (Umweltverträglich-
keitsprüfung) und eine ÖBB.  5. Durch eine Vielzahl von Studien im ex ante-ex post-Vergleich konnte belegt 
werden, dass eine Verkehrsentlastung durch Bau einer ortskernfernen Ortsumgehung nicht eintritt, da insbesondere der Durchgangsverkehr nur 
unzureichend in die Neutrassierung gelenkt werden kann.  

6. Die aktuelle Verkehrsbelastung der Stadt Fürstenberg kann auf verschiedene bauliche und nicht-bauliche Maßnahmen (u.a. wirksame Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung) erheblich verringert werden. Eine Entlastung tritt im Übrigen 
bereits durch Fehlen von Anreizen für den so genannten Mautvermeidungs-verkehr ein. Konsequenter Weise fordern wir für die B96 mindestens im 
gesamten Abschnitt des Altkreises Gransee ab dem Löwenberger Land bis zur Landesgrenze die Einführung der Mautpflicht, d.h. diesen Bereich in den Katalog mautpflichtiger Bundesstraßen aufzunehmen. Diese Maßnahmen sind im 
Rahmen der Variantenprüfung im Planfeststellungsverfahren zu prüfen.  

7. Gegenüber seinem Vorgängerplan, der besondere ökologische Sensitivität zum Gegenstand der Priorisierung von Projekten machte, ist er BVWP 2030-Entwurf ein deutlicher Rückschritt. Wie das Beispiel des Teilprojektes zeigt, ist dabei das 
Konzept der unzerschnittenen verkehrsarmen Räume (UVZR) des Bundesamtes für Naturschutz (BfN) in keiner Weise berücksichtigt worden, da das Teilprojekt in 
einen der sensibelsten UVZR (unzerschnittenen verkehrsarmen Raum) eingreift und ihn großräumig entwertet.  

8. Hinsichtlich der fehlerhaften Verkehrsprognose schließen wir uns inhaltlich der Stellungnahme des Arbeitskreises „Lebendiges Fürstenberg" an und unterstützen 
die darin vorgestellte neue Variante eines „Großen Kreisverkehrs“.“  

Wir sind der Auffassung, dass dem Schutz der Natur zwischen Röblinsee, Peetschsee und Stechlin im Interesse der Bewohner Fürstenbergs, des Tourismus und der Naturerhaltung eine hohe Priorität eingeräumt werden muss. 
 5.4. Argumente aus Sicht der entstehenden Baukosten 
 
Die Untersuchungen zum Raumordnungsverfahren 1997, zum Linienbestimmungs-verfahren 2011 und die ivv Studie, die vom Landesbetrieb Straßenwesen im Februar 2013 veröffentlicht wurde, kommen zum Ergebnis, dass die Kosten der verschiedenen 
untersuchten Varianten in einer ähnlichen Größenordnung liegen, so dass sich aus der Höhe der Kosten keine entscheidungserheblichen Aspekte ergeben.  
 Lediglich der bisher in keiner Studie untersuchte „Große Kreisverkehr“ dürfte erhebliche Kostenvorteile haben und die Baukosten um etwa 2/3 reduzieren. Die Länge der 
einspurigen Neubaustrecke für den „Großen Kreisverkehr“ beträgt nur 2,1 km, statt 9 km einer zwei- bis dreispurigen Strecke der weiträumigen Westumfahrung.  
 Andererseits werden die Kosten bei Varianten mit „Überdeckelung“, vermutlich erheblich höher sein als bei den bisher vom Landesbetrieb Straßenwesen untersuchten Trassen. 
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 6. Kritik an bisherigen Untersuchungen 
 
Der Festlegung im Bundesverkehrswegeplan liegen Untersuchungen zu Grunde, die im Zusammenhang mit dem Raumordnungsverfahren 1997 und dem Linienbestimmungs-verfahren 2003 angestellt wurden. Diese Untersuchungen waren zum Teil sehr 
umfangreich. Doch wichtige Untersuchungen fehlen:   Bei allen Untersuchungen fehlt bisher eine Untersuchung der Verkehrwege der einzelnen Fahrzeuge. Diese Untersuchung ist unbedingt erforderlich, um den 

Anteil des Durchgangsverkehrs zu ermitteln und damit den Anteil des Verkehrs, der eine Westumfahrung bzw. alternative Trassen nutzen wird.  
Das Land Brandenburg gibt in seiner Straßenverkehrsprognose vom 01.06.2011, welche Grundlage der ivv-Studie über Ortsumgehungen in Fürstenberg vom 
Februar 2013 ist, ausdrücklich selber zu, dass die von ihm aufgestellte Prognose nur „für landesweite Berechnungen ausgelegt (ist).“ Es „werden daher die landesweiten und regionalen Verkehrsverflechtungen stärker berücksichtigt als 
kleinräumige und innerstädtische Verkehrsbeziehungen. Für eine detaillierte Ausweisung von Verkehrsbelastungen in städtischen bzw. verdichteten Räumen 
sind daher Vertiefungen der Planungsgrundlagen erforderlich. Die Straßenverkehrsprognose kann in diesen Fällen projektspezifische Untersuchungen nicht ersetzen.“ 

  Die Linienbestimmung 2003 erfolgte auf Basis weit überhöhter 
Verkehrsprognosen.   Die Entscheidung über die Linienbestimmung 2003 erfolgte nicht sachgerecht durch Abwägung von Vor- und Nachteilen einzelner Varianten, sondern durch die 
einfache Festlegung, dass alle anderen Varianten durch Tabuzonen führen und damit ausscheiden und somit nur die weiträumige Westumfahrung übrigbleibt.   Bei keiner Untersuchung wurden bisher die Vor- und Nachteile des „Großen Kreisverkehrs“ untersucht. 

  Bei keiner Untersuchung wurden Varianten mit einer „Überdeckelung“ untersucht. 
  Die im BVWP angegebenen Gründe für einen Ausbau der B96 sind unzutreffend 

(vgl. Abschnitt 2.3.)   Im BVWP werden die drei Projekte (Nassenheide und Löwenberg, Gransee und Fürstenberg als ein Projekt behandelt. Wir sind (bis zum Nachweis des 
Gegenteils) davon überzeugt, dass sich das im BVWP ermittelte hohe Nutzen-Kostenverhältnis (NKV) von 4,6 in Luft auflösen würde, sobald man die OU 
Fürstenberg als Einzelprojekt untersuchen würde bei Berücksichtigung realistischer Verkehrsmengen und realistischer Fahrzeiteinsparungen.  

Fürstenberg, den 12. Mai 2017  
Für den Arbeitskreis Lebendiges Fürstenberg Bernhard Hoffmann Steinerne Furth 2 
16798 Fürstenberg bernhard.hoffmann@berlin.de 
http://www.lebendiges-fuerstenberg.de/ 


