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1 Einfdhrung
1.1  Aufgabenstellung

Die Entlastung der B 167 und der L 200 im Bereich der Innenstadt ist eine der wesentli-
chen verkehrsplanerischen Aufgaben in Eberswalde. Grundlage fir diese Entlastung ist
eine Umgehung des Altstadtkerns sowie der Innenstadt und langfristig die Verringerung
der Verkehrsbelegung im Bereich des Knotenpunktes Friedensbriicke.

Das Land Brandenburg plant die Herstellung einer Ortsumgehung der B 167 fur Ebers-
walde. Diese soll an der A 11 beginnen, die Stadt im Norden und Osten umgehen, um
ostlich von Tornow wieder an die bestehende B 167 anzuschlie3en.

Der derzeitige Planungsstand lasst aber nur die Realisierung des 1. Bauabschnitts von
der L 220 bis zur L 200 (Nordtangente) in einem absehbaren Zeitraum zu.

Eine Realisierung der Osttangente (2. Bauabschnitt) ist langfristig geplant.

Das Interesse des Landes Brandenburg zur Herstellung der Ortsumfahrung, die demo-
graphische Entwicklung in Eberswalde sowie die EU-Forderungen zum Schutz der Bevdl-
kerung vor Larmbelastungen und zur Luftreinhaltung haben Eingang in den Verkehrsent-
wicklungsplan 2007/2008 der Stadt Eberswalde gefunden.

Der durch die Stadtverordnetenversammlung am 26.06.2008 verabschiedete Verkehrs-
entwicklungsplan betrachtet zwei Szenarien:

1. Verkehrsentwicklung unter Berticksichtigung der Herstellung der B 167n
2. Verkehrsentwicklung ohne Beriicksichtigung der Herstellung der B 167n

Darauf aufbauend sieht der Verkehrsentwicklungsplan ein zeitlich versetzt wirkendes,
dreistufiges Strategiekonzept fir die Struktur der Haupt-, Erschlieungs- und Anlieger-
stral3en in der Innenstadt vor.

Der Verkehrsentwicklungsplan sient die Ergdnzung des ,Eichwerderrings”
(1. Ausbaustufe) durch die “Hausbergtrasse” vor.

Da aber auch eine Trassenfiihrung durch den ,Schellengrund* méglich erscheint, werden
beide Trassenvarianten, als ,Kurzversionen® (2. Ausbaustufe) im Rahmen der Machbar-
keitsstudie untersucht.

Fur den Fall, dass die B 167n nicht oder nur in Teilabschnitten hergestellt wird, sieht der
Verkehrsentwicklungsplan eine eigenstandige, stadtische Losung des Verkehrsproblems
vor (Szenario 2).

Hierbei sind im Innenstadtbereich prinzipiell zwei Trassen denkbar:

die Uber den Finowkanal bis zur Georgskapelle verlangerte “Hausbergtrasse” und
die ebenfalls bis zur Georgskapelle fihrende “Schellengrundtrasse”.
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Diese ,Langversionen* werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie ebenfalls vergleichend
betrachtet, da zum jetzigen Zeitpunkt eine verbindliche Entscheidung zur Osttangente der
B 167n noch nicht vorliegt, die Stadt Eberswalde jedoch langfristig auf die zwei denkbaren
Szenarien vorbereitet sein muss.

Demnach werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie insgesamt vier Trassenvarianten
hinsichtlich folgender Fragestellungen untersucht:

1. Sind die gewdahlten Trassen grundséatzlich verkehrstechnisch sinnvoll und realisierbar?

2. Gibt es Untervarianten zu den Trassen, die die Wirksamkeit verbessern und die Aus-
wirkungen auf das Umfeld reduzieren kbnnen?

3. Ist eine zielkonforme Unterteilung der Trassen in verkehrswirksame Teilabschnitte
moglich?

4. Welche baulichen Malinahmen einschliel3lich der Herstellung von Ingenieurbauwer-
ken sind zur Realisierung der Trassen erforderlich?

5. Welches Konfliktpotenzial ist bei der Trassenwahl zu beachten?
6. Welche Kosten verursachen die baulichen MaRhahmen?

Zur Beantwortung dieser Fragen sind die Trassen unter Berlcksichtigung der entspre-
chenden Kriterien darzustellen, zu vergleichen und abzuwégen.

Im Ergebnis des Abwagungsprozesses sollte eine Vorzugsvariante, gegebenenfalls mit
Aufteilung in Teilabschnitte vorgeschlagen und begriindet werden.

1.2 Trassenvarianten

a) »Hausbergtrasse* kurz

Die ,Kurzversion" der ,Hausbergtrasse” soll den sudlichen Teil der Breiten Stral3e zwi-
schen Eichwerderstral3e und Freienwalder Straf3e sowie die Eichwerderstralle selbst, als
Teil des ,Eichwerderrings" entlasten. Sie verlauft vom Knotenpunkt Marienstrafl3e / Eich-
werderstralRe in sudostlicher Richtung bis an die Freienwalder Stral3e und ist dort mittels
eines neu anzulegenden Knotenpunktes in Hohe des Lidl-Marktes in das bestehende
StralRennetz anzubinden.

b) »Hausbergtrasse" lang

Die ,Langversion“ der ,Hausbergtrasse" stellt eine Verlangerung der kurzen ,Hausberg-
trasse” in Richtung Norden dar. Die lange ,Hausbergtrasse“ verlauft vom Knotenpunkt
Breite Stral3e / Georgstral3e in stdostlicher Richtung tber den Finowkanal und bindet an
die Marienstral3e an. Vom Knoten Marienstra3e / Eichwerderstra3e wird die ,Hausberg-
trasse” bis an einen neu anzulegenden Knotenpunkt in Hohe des Lidl-Marktes in das be-
stehende StralRennetz eingebunden. Neben den Entlastungswirkungen der kurzen ,Haus-
bergtrasse” kann zusatzlich eine Entlastung der Breiten StraRe (L 200) zwischen Schleu-
senstral3e und Georgstral3e erreicht werden.

¢) , Schellengrundtrasse” kurz

Als Alternative zur ,Hausbergtrasse” soll die weiter ostlich gelegene , Schellengrund-
trasse” untersucht werden. Die kurze ,Schellengrundtrasse® verlauft vom Knotenpunkt
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Freienwalder Stral3e / Saarstral3e in Richtung Nordwesten durch den Schellengrund und
bindet Uber den westlichen Teil der Eichwerderstral’e an den ,Eichwerderring” an. Durch
den gewdhlten Trassenverlauf kann eine verkehrliche Entlastung der B 167 zwischen
Saarstral3e und Eichwerderstral3e erreicht werden.

d) ,Schellengrundtrasse“ lang

Die ,Langversion” der ,Schellengrundtrasse” stellt eine Verlangerung der kurzen ,Schel-
lengrundtrasse” in Richtung Norden dar. Die Trassenfuhrung verlauft ab dem Knoten Brei-
te Stral3e / Georgstralie in Richtung Osten, quert den Finowkanal und bindet die Schleu-
senstrafle und die Eichwerderstrale an. Im weiteren Verlauf ist die Trasse Uber den
Schellengrund bis zur SaarstralRe zu fiihren und Uber diese an die Freienwalder Stral3e an
das bestehende Stral3ennetz anzubinden. Neben den Entlastungswirkungen der kurzen
~Schellengrundtrasse” kann zusatzlich eine Entlastung der Breiten Stra3e (L 200) zwi-
schen Schleusenstrale und Georgstralie erreicht werden.

=] A 5 I"l.l f Y 1 ;:;ﬁr _______—-"'-

e
Hpt

Abb. 1: Trassenvarianten

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 11 von 65



SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Berlin e SChﬁBIQr Plan

Machbarkeitsstudie zur 6stlichen Altstadtumfahrung in Eberswalde

In einem iterativen Prozess mit den anderen an der Machbarkeitsstudie beteiligten Pla-
nungsabteilungen und in Abstimmung mit dem AG wurde gepruft, inwieweit eine Verlage-
rung der Einmundung der B 168 in die Freienwalder Strafl3e an den Knoten mit der ,Haus-
bergtrasse” erfolgen kann.

Aus verkehrstechnischer Sicht ist die Anlage eines 4-armigen Knotens sinnvoll, da die
Verkehrsbeziehung B 168 €=>» Norden dann ohne Umwege ebenfalls tUber die ,Haus-
bergtrasse* verlaufen kann und eine weitere Entlastung der Breiten Strale im Stadtzent-
rum nachhaltig erreicht wird.

In allen untersuchten Netzfallen wurde diese Knotenpunktverlagerung bertcksichtigt.
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2 Verkehrliche Bedeutung des Vorhabens

2.1 Ausgangssituation/Vorhabensbeschreibung
a) Ausgangssituation — Breite StralRe

Die Altstadt von Eberswalde mit ihren Verwaltungs-, Einkaufs- und kulturellen Einrichtun-
gen stellt innerhalb der Stadt und der Region ein attraktives Ziel dar.

Das Stadtzentrum wird im Norden vom Finowkanal begrenzt. Die westliche Grenze bildet
die Goethestral3e und die ¢stliche Grenze wird durch die Mauerstral3e gebildet.

Die Altstadt wird von Westen aus Richtung BAB 11 durch die B 167 erschlossen (Eisen-
bahnstraf3e). Sie wird am Nordrand des Zentrums mit der L 200 verbunden, die nach Nor-
den in Richtung Angerminde weiterflihrt (Breite Stral3e). Die B 167 knickt nach Sidosten
in Richtung Bad Freienwalde ab (Breite StralRe / Freienwalder Stral3e) und teilt das Zent-
rum in zwei Teile.

Im Bereich der Altstadt hat die Breite Strale eine Verkehrsbelastung von bis zu
19.115 Fz/24 h (2006). Dieser Verkehr wird auf einer zweistreifigen Straf3e abgewickelt.
An den Einmundungen des nachgeordneten Stral3ennetzes sind teilweise Abbiegspuren
vorhanden.

In der Breiten Strale Uberlagert sich der (innerortliche) Durchgangsverkehr mit dem
Quell- und Zielverkehr.

Der Durchgangsverkehr besteht aus dem Uberregionalen und regionalen Durchgangsver-
kehr sowie dem Verkehr, der zwischen den Wohngebieten im siidostlichen Stadtbereich
und den im ndrdlichen Stadtbereich gelegenen Industrie- und Gewerbestandorten wech-
selt.

Die Leistungsfahigkeit der Breiten Straf3e ist mit der bestehenden Verkehrsbelastung be-
reits erreicht. Durch die Ab- und Einbiegevorgéange des Quell- und Zielverkehrs sowie
durch haltende Busse und den Querungsbedarf der Ful3génger wird die Kapazitat der
Strale verringert.

Gleichzeitig sinkt das Verkehrssicherheitsniveau mit negativen Folgen insbesondere fir
den FuBganger- und Radverkehr. Beidseitig der StralRe verlaufen Gehwege mit unter-
schiedlicher Breite, abschnittsweise werden die Mindestbreiten gemafl Technischem Re-
gelwerk unterschritten. Es existieren keine Radverkehrsanlagen.

Durch die Verkehrsbelastung von bis zu 19.115 Fz/24 h (2006) stellt die Breite Stral3e im
Stadtzentrum von Eberswalde eine Barriere dar und fuhrt zu einer starken L&rm- und
Schadstoffbelastung fir die Anwohner und Géaste in der Altstadt.

Durch die Breite Stral3e flihren folgende Buslinien:

Innerortslinien: 862 eine Linie
AulRerortslinien: 883, 910, 916, 918, 923 funf Linien

Im Bereich der Breiten StraRe befinden sich die Haltestellenpaare Schneiderstralle und
Gertraudenstraf3e. Durch die beiderseits der StralRe befindlichen 6ffentlichen Nutzungen
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(Stadtverwaltung, Einkaufen, kulturelle Einrichtungen) besteht ein flachenhafter Que-
rungsbedarf fir FuRganger.

b) Ausgangssituation — Knotenpunkt Friedensbriicke

Der Knotenpunkt Friedensbriicke ist derzeitig eine plangleiche, lichtsignalgeregelte Kreu-
zung. Aus der Eisenbahnstral3e fiihren eine Geradeausspur in die Bollwerkstral3e und ei-
ne Linksabbiegespur in die Breite Straf3e Richtung Norden. In die Breite Straf3e Richtung
Suden wurde in direkter Fihrung eine Rechtsabbiegespur angeordnet.

Aus der Breiten StraRe Richtung Norden fuhrt eine Geradeausspur in Richtung Siden
und eine Linksabbiegespur in Richtung BollwerkstralBe. Fir die Rechtsabbieger in Rich-
tung EisenbahnstralRe wurde eine direkt geflihrte Spur angeordnet.

Aus der BollwerkstralRe fuhrt eine Geradeaus-/Linksabbiegspur in die Eisenbahnstral3e
bzw. Breite StraRe Richtung Siden sowie eine Rechtsabbiegespur in die Breite StralRe
Richtung Norden.

Aus der Breiten Straf3e von Sitiden kommend fuhrt eine Geradeaus-/Rechtsabbiegespur
nach Norden bzw. in die Bollwerkstral3e und eine Linksabbiegespur in die Eisenbahnstra-
Re.

Der Knotenpunkt ist mit einer Gesamtbelastung von ca. 58.000 Fz/24 h (2006) sehr stark
belastet. Er hat eine relativ grof3e flachenmalRige Ausdehnung und in zwei Richtungen di-
rekt geflhrte separate Rechtsabbiegespuren. Aul3erdem sind einige Fahrstreifen hinsicht-
lich ihrer Breite Uberdimensioniert.

Daraus ergeben sich lange Querungswege fir den Fuganger und Radverkehr, die auch
die Umlaufzeiten der Lichtsignalanlagen beeinflussen. Deshalb kommt es in Spitzenzeiten
regelmaiig zu Staus.

Der Knotenpunkt wird durch folgende Buslinien der Barnimer Busgesellschaft durchfah-
ren:

Innerortslinien: 861, 862, 863, 865 vier Linien
Aul3erortslinien: 883, 910, 912, 916, 918, 922, 923 sieben Linien

Der Landesbetrieb StraRenwesen plant, den Knotenpunkt zu einer Kreisverkehrsanlage
umzubauen. Damit wird die Verkehrssituation im Knotenpunkt verbessert. Im Zusam-
menwirken mit dem ,Eichwerderring” und dem ,Konzept zur Verkehrsorganisation in der
Innenstadt* kann durch den Kreisverkehr Friedensbriicke die Entlastung der Breiten Stra-
Re zwischen BollwerkstraRe und EichwerderstralRe erreicht werden, eine Entlastung der
Breiten StraRe zwischen Eichwerderstrale und Freienwalder Stral3e ist in der 1. Ausbau-
stufe nicht moglich.

c) Vorhabensbeschreibung

Um die Bewohner und Gaste von Immissionen zu entlasten, die Attraktivitat des Stadt-
zentrums zu erhdéhen und um die Verkehrsverhéltnisse im Bereich des Stadtzentrums zu
verbessern, untersucht die Stadt Eberswalde Varianten zur Herstellung einer 6stlichen
Altstadtumfahrung.
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Durch die Herstellung der Altstadtumfahrung soll die Breite Stral3e zwischen dem Finow-
kanal und dem Knotenpunkt Breite Stral3e / Freienwalder StraRe sowie der Knotenpunkt
Friedensbricke entlastet werden. Je nachdem, welche der untersuchten Trassenvarian-
ten umgesetzt werden wird, ergeben sich unterschiedlich starke Entlastungen im Bereich
des Knotenpunkts Friedensbricke.

Unter Beriicksichtigung der finanziellen Méglichkeiten und des Ziels einer schnellen Ver-
besserung fir die Altstadt wird eine schrittweise Herstellung der Altstadtumfahrung vorge-
sehen.

In einem ersten Schritt wird eine Verkehrsfihrung vom Knotenpunkt Friedensbricke tber
die BollwerkstraRe und MarienstralBe zur Eichwerderstrale hergestellt. Uber die Eichwer-
derstral3e wird der Verkehr zurtick zur Breiten Stral3e geleitet (1. Ausbaustufe ,Eichwer-
derring®).

Die 1. Ausbaustufe ,Eichwerderring” ist als Malinahme 6.1 Bestandteil der ,Strategie E-
berswalde 2020“, die von der Stadtverordnetenversammlung bereits beschlossen wurde.
Sie wurde ebenfalls als Schltsselprojekt der InfrastrukturmafRnahmen in das WISTEK fur
den Regionalen Wachstumskern Eberswalde aufgenommen.

Auch der Verkehrsentwicklungsplan, Beschluss der Stadtverordnetenversammlung: Juni
2008, sieht die MaBnhahme als unvermeidlich zur schnellen Entlastung der Altstadt an.

Es ist gemal ,Konzept zur Verkehrsfiihrung in der Innenstadt* der Stadt Eberswalde vom
12.11.2008 vorgesehen, mit Einfihrung des Planfalls ,Eichwerderring” auf der Breiten
StralRe einen Einrichtungsverkehr fur die Nord-Sid-Richtung einzurichten.

Die Verkehrsfuhrung ,Eichwerderring” wirde die Breite StralRe bezogen auf das
Jahr 2015 um ca. 15.500 Fz/24 h entlasten, so dass die Verkehrsbelastung tiberwiegend
auf den Quell- und Zielverkehr reduziert und nur noch eine Verkehrsstarke von max.
3.750 Fz/24 h festgestellt werden konnte.

Mit dem ,Eichwerderring” kann zwar die Verkehrssituation in der Breiten StraRe zwischen
Knotenpunkt Friedensbriicke und Eichwerderstral3e verbessert werden, aber die Stauer-
scheinungen in der Spitzenstunde am Knotenpunkt Friedensbriicke kénnen damit nicht
beseitigt werden. AufRerdem bliebe der Abschnitt der Breiten Stral3e zwischen Eichwer-
derstral3e und Freienwalder StralRe weiterhin mit Verkehren von 16.350 Fz/24 h belastet.

Fur die 2. Ausbaustufe stehen zwei Varianten zur Auswahl: die kurze “Hausbergtrasse*
und die kurze “Schellengrundtrasse”. Diese Varianten entlasten die Breite Stral3e im Be-
reich der Altstadt.

Sie fuhren nicht zu einer verkehrlichen Entlastung, aber einer Verbesserung im Verkehrs-
ablauf des Knotenpunktes Friedensbricke.

Auch fir die Herstellung der 2. Stufe der Altstadtumfahrung, unabhangig von der Variante,
wird vorgesehen, den Einrichtungsverkehr in der Breiten StralRe beizubehalten. Mit der
Inbetriebnahme einer kurzen Variante der 2. Ausbaustufe der Altstadtumfahrung soll die
Attraktivitat der EichwerderstralRe zwischen Breiter StralRe und Altstadtumfahrung durch
bauliche und verkehrsorganisatorische MaBhahmen eingeschrankt werden, um eine wirk-
same Verkehrsentlastung zu gewahrleisten.
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In einer potentiell erweiterten 2. Ausbaustufe kénnte mit der langen ,Hausberg“- oder der
langen “Schellengrundtrasse” eine vollstandig wirksame Altstadtumfahrung hergestellt
werden, welche eine gravierende, stadtvertragliche Entlastung der Breiten StralRe und des
Knotenpunktes Friedensbriicke ermdéglichen.

Der Planfall ,Eichwerderring” wird der Machbarkeitsstudie als Vergleichsvariante zugrun-
de gelegt. Mit ihr werden die Varianten ,Hausbergtrasse* kurz, ,Schellengrundtrasse”
kurz, ,Hausbergtrasse” lang und ,Schellengrundtrasse” lang verglichen.
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Teil B — verkehrsplanerische Untersuchung
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3 Prognosenetzbelastung 2020

In der Machbarkeitsstudie sollen die jeweils zwei Varianten der ,Hausbergtrasse* und
»Schellengrundtrasse” unter den vorgegebenen verkehrstechnischen Bedingungen ge-
nauer untersucht, miteinander verglichen und deren Umsetzung geprift werden.

Dazu ist die Verkehrsbelastung der Trassen fir den Prognosehorizont 2020 zu berechnen
und die Auswirkungen auf das angrenzende Stral3ennetz darzulegen.

Fur die modellhafte Abbildung der Querschnittsbelastung und Verkehrsstréme an den
Knotenpunkten wird eine Linienflhrung angenommen, die hinsichtlich ihrer genauen Lage
gegenwartig noch nicht bestétigt werden kann. Von Wichtigkeit ist jedoch die Lage der
Knotenpunkte an den Anbindungspunkten im Stral3ennetz die fur den ,Eichwerderring",
die Freienwalder Strafl3e und die Georgstralie fest stehen.

Die Verknipfungspunkte im Verlauf der Trassen sind die Schleusenstral3e, Eichwerder-
straf3e und bei der ,Schellengrundtrasse” die Saarstrale.

Fur alle Knotenpunkte sind die Leistungsfahigkeit nachzuweisen und ein entsprechender
Knotenpunktsausbau abzuleiten.

3.1 Grundlagen

Die Prognosenetzbelastung 2015 wurde im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
vom Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger (Verkehrsuntersuchung & Prognose 2006) be-
rechnet und fur die ,Machbarkeitsstudie ostliche Altstadtumfahrung* tbernommen.

Diese modellhafte Aufbereitung des Verkehrsaufkommens wird mit dem Programm VI-
SUM der ptv AG Karlsruhe rechnergestitzt geplant. Fur die rechnergestitzte Verkehrs-
planung wird das System Verkehr dazu in einem Verkehrsmodell (Stral3ennetz) abgebil-
det, das wie alle Modelle eine Abstraktion der realen Welt darstellt.

Das Verkehrsaufkommen und seine Verteilung im verfigbaren Netz werden maf3geblich
durch die Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur sowie durch das Verkehrsverhalten beein-
flusst. Die Modellprognose gewahrleistet eine angemessene Berticksichtigung dieser Ein-
flisse bei der Berechnung zukinftigen Verkehrs. Die modellhafte Berechnung der Ver-
kehrsbelastung am Prognosehorizont 2020 erfordert eine analoge Modellrechnung fiir den
Analysezustand bzw. wie im Fall Eberswalde fur einen Prognosehorizont.

Die Fahrtenmatrix der Prognose 2015 liegt im Durchgangs-, Ziel-, Quell- und Binnenver-
kehr vor, sie bildet die Grundlage fiir die Abschatzung des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2020. Entsprechend den zu erwartenden Veranderungen der Strukturpotentiale der
Stadt Eberswalde (Einwohner, Arbeitsplatze, Schulplatze, Parkplatze, touristische Stand-
orte) ist der Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr und anschlieRend der Binnenverkehr fur
die Prognose 2020 zu bestimmen.
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Das modellhaft zugrunde gelegte Stral3ennetz beinhaltet das Hauptnetz von Eberswalde
und alle fur die Verteilung des Verkehrs relevanten Stral3enziige. Dabei wurden die er-
laubten Geschwindigkeiten, Regelungen an Kreuzungen und Einmiundungen und Kapazi-
tatseinschrankungen im Netz berilicksichtigt. Das sich anschlieBende Umlegungsverfah-
ren basiert auf einem Kurzwegalgorithmus, der widerstandsminimale Routen ermittelt.

Widerstande sind

Streckenlangen

zuldssige Geschwindigkeiten
Abbiegeverbote

Widerstande an Knoten (ungeregelt, LSA).

Aufgrund einer kapazitadtsabhangigen Widerstandsfunktion wird die Grundfahrzeit in Ab-
hangigkeit von der aktuellen Verkehrsbelastung standig angepasst.

3.2 Untersuchungsnetz

Das Stral3ennetz aus der Berechnung der Prognosenetzbelastung 2015 (Verkehrsunter-
suchung & Prognose 2006; Anlage 1) wird durch die geplanten stadtischen MalRnahmen
(1. Stufe — ,Eichwerderring®) ergénzt und bildet somit die Grundlage fur die Abbildung der
Prognose-Netzfalle mit Ortsumgehung B 167, 1. BA (Nordtangente). Die Linienfihrung
der ,Hausbergtrasse” und ,Schellengrundtrasse” wird aus vorangegangenen Untersu-
chungen nachrichtlich Gbernommen.

Im unmittelbaren Untersuchungsraum der Machbarkeitsstudie haben Netzerweiterungen
bzw. —&nderungen in der Gemeinde Finowfurt nur geringfigige Auswirkungen. Wie im
Verkehrsentwicklungsplan 2008 verankert, wurde eine Verkehrsfreigabe der Biesenthaler
Stral3e bis Biesenthal, in der Machbarkeitsstudie nicht zu Grunde gelegt.

3.3 Grundlagen fur die Prognosematrix 2020

Zur Beurteilung der Verkehrsentwicklung bis zum Prognosehorizont 2020 sind die Ent-
wicklungstendenzen der verkehrserzeugenden Potentiale im ndheren und weit gefassten
Raum von Eberswalde einzuschatzen. Wahrend aufgrund der unterschiedlichen demogra-
fischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen in einigen Bundeslandern ein deutlich
Uberproportionales Verkehrswachstum bis 2020 prognostiziert wird, wird im Untersu-
chungsraum keine Zunahme des Verkehrs erwartet.

Durch weitere Abnahme der Bevélkerung auch tber das Jahr 2020 hinaus und die Veran-
derungen in der Altersstruktur wird sich die Verkehrsnachfrage rdumlich und im Gangli-
nienprofil Gber den Tag verteilt &ndern. Dabei ist mit einer héheren Mobilitdt der Pkw-
Fahrer > 60 Jahre zu rechnen.

Die Eckwerte fur die Matrixstruktur wurden aus der Prognosematrix 2015 entwickelt. Da-
bei wurden die einzelnen Verkehrsarten getrennt betrachtet. Der Durchgangs-, Ziel- und
Quellverkehr am AuRenkordon (Bundes- und Landesstral3en) wurde in seiner GroRRe U-
bernommen. Der Binnenverkehr bleibt in der Gesamtgréf3e auf dem Niveau von 2015, die
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Verteilung verschiebt sich entsprechend der verkehrserzeugenden Potentiale (Einwohner,
Arbeitsplatze, Parkplatze usw.) in den einzelnen Stadtgebieten.

Die mogliche Entwicklung des Verkehrslandeplatzes Eberswalde - Finow wurde bei der
Berechnung der Verkehrserzeugung und —verteilung berlcksichtigt.

3.4 Umlegung und Netzbelastung 2020

Durch Umlegen der Prognosematrix 2020 auf die entsprechenden Netzmodelle wurden
die kinftigen Verkehrsbelastungen abgebildet.

Die Ergebnisse liegen fir den Prognose-Nullfall (ohne 1. Stufe ,Eichwerderring®), den
Planfall ,Eichwerderring” (Vergleichsfall fir die Abbildung der Belastungsdnderungen) und
die Planfalle (Anlage 2) vor. Sie sind in Listen und Abbildungen dokumentiert. Die Listen-
form wurde fur komprimierte Aussagen, insbesondere fir den Variantenvergleich gewahlt.

3.4.1 Prognose-Nullfall

Der Prognose-Nullfall stellt die Belastungen in 2020 auf dem derzeitigen Stralennetz mit
Wirkung der Ortsumgehung B 167 — 1. BA dar. Diesen Planfall wird es aufgrund der bis
dahin umgesetzten 1. Stufe der Verkehrsberuhigung in der Innenstadt mit dem ,Eichwer-
derring“ nicht geben.

3.4.2 Planfall — ,Eichwerderring” (Vergleichsvariante)

Mit der Umsetzung der 1. Stufe der Verkehrsberuhigung der Breiten Stral3en im Stadt-
zentrum von Eberswalde sollen Verkehre tber den ,Eichwerderring” gefiihrt werden.

Diese Verkehrsfuhrung wird tber einen langeren Zeitraum Bestand haben und wurde mit
Wirkung der OU B 167n — 1. BA gerechnet.

Dem Planfall ,Eichwerderring” werden die Belastungen der zu untersuchenden Trassen-
varianten gegenibergestellt. Gleichzeitig wird fur diesen Planfall und die Varianten
.Hausberg“- und ,Schellengrundtrasse” der Umbau des Knotenpunkts Friedensbriicke
zum Kreisverkehr zugrunde gelegt.

3.4.3 Planfall - ,Hausbergtrasse*

a) »Hausbergtrasse* kurz

Fur die kurze ,Hausbergtrasse” wurde eine Linienfilhrung ohne Querung des Finowkanals
mit Anbindung Uber die Marienstral3e, Bollwerkstral3e an den Kreisverkehr Friedensbri-
cke gerechnet. Dabei wird die 1. Stufe der Verkehrsberuhigung mit dem ausgebauten
+Eichwerderring” genutzt. Zwischen dem Knoten mit der Eichwerderstral3e und der Anbin-
dung im Siuden an die Freienwalder StralRe bestehen keine weiteren Verknipfungspunkte
im Stral3ennetz.

Die Verkehrsbelastung der kurzen ,Hausbergtrasse” liegt zwischen 11.300 und 13.700
Kfz/24h. Die Verkehrswirksamkeit der kurzen ,Hausbergtrasse” (Anlage 4, Blatt 1) wird
durch die Abbildung des ,Durchgangsverkehrs®, Verkehr der nicht seine Quelle und Ziel
an der Trasse hat, deutlich. Der Verkehr der Breiten Stra3e verlagert sich mit 5.070
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Kfz/24 h in nordlicher Richtung und sudlicher Richtung auf die ,Hausbergtrasse®. Die Ent-
lastungswirkungen gegentiber der 1. Stufe der Verkehrsberuhigung der Innenstadt sind in
der Anlage 3, Blatt 1 abgebildet. Sie beschranken sich auf die Eichwerderstral3e, Hein-
rich-Heine-Stral3e und die Abschnitte der Breiten Stral3e bis an den Knoten mit der B 168.

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 21 von 65



SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Berlin e SChﬁBIQr Plan

Machbarkeitsstudie zur 6stlichen Altstadtumfahrung in Eberswalde

b) »Hausbergtrasse” lang

Die lange ,Hausbergtrasse” endet im Norden am Knoten Breite Stral3e / Georgstralie.
Aufgrund eines erforderlichen Brickenbauwerkes tber den Finowkanal ist die direkte An-
bindung der BollwerkstraRe und der Kreuzstral3e nicht mdglich. Damit wird eine starke
Entlastung der BollwerkstralRe erreicht, die dann lediglich der Erschlieiung dient (Quell-
und Zielverkehr).

Die Verkehrsbelastung der langen ,Hausbergtrasse” liegt zwischen 8.400 und 12.400
Kfz/24h (Anlage 2, Blatt 4). In der Abbildung der Differenzbelastung (Anlage 3, Blatt 2)
wird die Entlastungswirkung auf den Stral3en 6Ostlich der Innenstadt und auch auf Ab-
schnitten westlich der Breiten StraRe deutlich. Die Schleusenstrale ndrdlich des Finow-
kanals wirde zuséatzlich durch den Verkehr (Anlage 4, Blatt 2) von der Eisenbahnstral3e in
Richtung B 167 und B 168 belastet werden, da die Schleusenstraf3e den nachsten Anbin-
depunkt zur langen ,Hausbergtrasse” darstellt. Dieser Mehrweg wiirde durch den Zeitvor-
teil kompensiert werden.

3.4.4 Planfall -, Schellengrundtrasse”

a) »Schellengrundtrasse” kurz

Auf der kurzen ,Schellengrundtrasse” ohne Querung des Finowkanals werden Verkehrs-
belastungen von 6.200 und 11.700 Kfz/24 h erwartet (Anlage 2, Blatt 5), im Schellengrund
8.200 Kfz/24 h. Abschnitte des ,Eichwerderrings”, der 1. Stufe der Verkehrsberuhigung
werden mit dieser Trassenfiihrung weiterhin genutzt.

Der den Schellengrund ,durchfahrende Verkehr* (Anlage 4, Blatt 3) betragt in nérdlicher
Richtung 3.510 Kfz/24 h, in siudlicher Richtung 3.830 Kfz/24 h. Auf die Verkehre von und
zur B 168 hat die Route Uber die kurze ,Schellengrundtrasse” keinen Einfluss, sie ist mit
dem erheblichen Mehrweg gegeniber der Route Uber die Breiten Stral3e keine Alternati-
ve. Mit der kurzen ,Schellengrundtrasse” wird die Eichwerderstrale und die Breite Stral3e
zwischen der Eichwerderstral3e und der SaarstrafRe entlastet, die Bollwerkstraf3e und die
Marienstrafl3e werden zusétzlich belastet (Anlage 3, Blatt 3).

b) »Schellengrundtrasse” lang

Die lange ,Schellengrundtrasse” ist Uber die StralRenzige Bollwerkstral3e, Marienstral3e
und Eichwerderstral3e direkt aus Richtung Westen an das Bestandsnetz angebunden. Der
Abschnitt der Trasse durch den Schellengrund ist mit 9.600 Kfz/24 h belastet (Anlage 2,
Blatt 6).

Uber die lange ,Schellengrundtrasse” ist die direkte Verteilung des Ziel- und Quellver-
kehrs der Gebiete nérdlich des Finowkanals bis zum Wohngebiet Ostend gewéhrleistet.
Der Verkehr zwischen der B 168 und der L 200/Norden nimmt diese Trasse an. Der den
Schellengrund durchfahrende Verkehr betragt in nordlicher Richtung 3.520 Kfz/24 h, in
sudlicher Richtung 3.190 Kfz/24 h. Damit wird die Breite Strafl3e zwischen der Georgstra-
Be bis zur B 168, die Freienwalder Stral3e bis zur Einmindung der SaarstraRe und der
komplette ,Eichwerderring” entlastet. Lediglich ein Teil der Eichwerderstralle, der den
Verkehr von der Innenstadt auf die ,Schellengrundtrasse” fihrt wird zusatzlich belastet.
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3.4.5 Zusammenfassung

Fir die 2. Stufe der Verkehrsberuhigung in der Innenstadt mit 6stlichen Altstadtumfahrun-
gen wurden die Verkehrsbelastungen flr das Prognosejahr 2020 berechnet. Grundlage
fur alle Netzumlegung ist ein identisches Verkehrsnetz mit den jeweiligen netzerganzen-
den Strecken und MaflRnahmen. Durch die modellhafte Umlegung einer Verkehrsmatrix
wurden die Belastungen abgebildet und die Belastungsunterschiede zur Vergleichsvarian-
te, dem Planfall ,Eichwerderring“, dargestellt.

Der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t betragt auf allen Netzvarianten ca. 5 %, der des
Guterverkehrs > 2,8 t ca. 9 %. Eine modellhafte Berechnung war im Rahmen dieser Arbeit
nicht moglich, da keine Matrix fir den Schwer- und Guterverkehr vorlag. Die Anteile wur-
den aus Verkehrszéhlungen und bundesweiten Auswertungen der Stral3enverkehrszah-
lung 2005 ermittelt und abgeleitet. Ziel ist es mit einer ostliche Trasse den durchfahrenden
Schwerverkehr komplett aus der Breiten Straf3e zu verlagern.

Ein wesentliches Entscheidungskriterium ist neben der Weglange der Zeitvorteil. Als
rechnerische Grof3e wird er in der Tabelle 1 aufgelistet. Gemessen wurde jeweils die Ent-
fernung vom Knoten Breite StralRe/Georgstrale bis zum Knoten Freienwalder Stra-
Re/SaarstraBe und die Fahrzeit im unbelasteten Netz (ohne Behinderung durch andere
Fahrzeuge) und belasteten Netz (Behinderung durch die Starke der Verkehrsbelegung).

Abb. 2: Lage der Messpunkte fiir Reisezeitermittiung
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4 Zeit (s
Planfall Route Weglange (s)
(m) unbelastetes Netz | belastetes Netz
~Eichwerderring* Breite Stral3e 1.973 213 313
(Vergleichsvariante) Trasse 2.416 205 308
Breite Stral3e 1.973 213 259
.Hausbergtrasse" kurz
Trasse 2.214 169 255
Breite Stral3e 1.973 213 259
.Hausbergtrasse" lang
Trasse 1.915 143 208
kurz Trasse 2.372 176 255
”S(:he”engrundtrasse“ Bl’eite StraBe 1973 213 243
lang Trasse 1.925 139 172

Tabelle 1: Auswertung Reisezeit
Die grau hinterlegten Felder von Tabelle 1 zeigen den jeweils glnstigsten Wert an.

Die kurzeste Weglange wird Uber die lange ,Hausbergtrasse” erreicht. Die Berechnung
der Zeit wird im unbelasteten Netz und im belasteten Netz gemessen, es werden die Ge-
schwindigkeiten und Verkehrsregelungen im Netz beriicksichtigt.

Im unbelasteten Netz wird Uber alle Varianten Uber die jeweilige Verkehrsfiihrung ein
Zeitvorteil gegenuber der Route ,Breite Stral3e” erreicht.

Im belasteten Netz wird durch die Verkehrsdichte und die damit verbundene gegenseitige
Behinderung ein hoherer Zeitaufwand berechnet.

Der Anteil der knotenpunktfreien Strecke ist in der ,Schellengrundtrasse” — lang am langs-
ten, gleichzeitig ist die Verkehrsbelastung im Schellengrund sowie die Entlastung der In-
nenstadt gering.

Die kurzeste Reisezeit wird tber die lange ,Schellengrundtrasse” erreicht. Durch die ver-
gleichsweise geringe Verkehrsbelastung auf der L&nge der Strecke fallt das Ergebnis po-
sitiv aus. Die Entlastungswirkungen im Netz sind demzufolge, gesehen auf alle Stra3en
am geringsten.

In der Tabelle 2 wird die Querschnittsbelastung der untersuchten Trassen der Altstadtum-
fahrung aufgelistet (siehe auch Anlage 2). Hier ist jeweils die grof3te Entlastung der Alt-
stadt grau hinterlegt.

In allen Trassenuntersuchungen ist die Ortsumgehung der B 167n — 1. BA mit 9.000 —
9.400 Kfz/24 h belastet.
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Kfz/24 h | Kfz/24 h | Kfz/24 h | Kfz/24 h | Kfz/24 h | Kfz/24 h | Kfz/24 h
EisenbahnstralRe 19.690 11.800 10.600 12.100 11.100 11.100 11.800
Bollwerkstrale 4.435 3.500 10.300 13.700 1.700 11.700 7.300
Marienstralle k. Al 2.700 9.500 13.000 12.400 11.000 6.500
Eichwerderstralle 1.420 1.900 8.600 1.000 1.400 2.200 3.200
.Hausbergtrasse"/Briicke - - - - 12.400 - -
.Hausbergtrasse* - - - 11.300 10.300 - -
~Schellengrundtrasse”/Briicke - - - - - - 7.000
~Schellengrundtrasse* - - - - - 8.100 9.600
Breite Straf3e/Finowkanal 16.730 17.400 17.000 17.100 13.400 17.000 14.200
Breite Stral’e/Rathauspassage | 18.635 15.300 4.000 2.800 2.700 3.500 2.800
Breite StraRe/Rathaus 19.115 14.100 4.600 3.600 4.000 4.500 3.400
Breite StraRe/Nagelstralle 16.240 12.400 2.300 1.300 1.700 2.200 1.100
Breite Stral3e/Schule 16.795 15.200 12.100 3.600 4.700 6.300 5.600
Schleusenstralle k. Al 1.000 1.000 1.000 4.700 1.000 2.300

k. A" — keine Angabe
Tabelle 2: Querschnittsbelastung - DTV 2020 (Kfz/24 h)
Die Abnahmen der Verkehrs in der Eisenbahnstralle bei insgesamt steigender Verkehrs-

menge erklart sich durch die Berlcksichtigung der Herstellung der B 167n OU Eberswal-
de 1. BA zwischen der BAB 11 und der Breiten Stral3e.
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Ein Mal3 der Wertigkeit ist nicht nur die Querschnittsbelastung der untersuchten Trassen-
varianten, sondern auch die vertragliche Verkehrsmenge in der Breiten Stral3e.

Die Breite StralRe zwischen Rathauspassage und Schule wird durch alle Trassenvarianten
entlastet. Der Ziel- und Quellverkehr der Innenstadt wird auf3er bei der ,Hausbergtrasse”
lang direkt Gber die Bollwerkstra3e auf die Trassen gefiihrt. Bei der langen ,Hausberg-
trasse” erfolgt eine indirekte Anbindung der Innenstadt lber die Schleusenstralie.
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4  Leistungsfahigkeitsnachweis der Knotenpunkte
4.1  Allgemeines

Mal3gebend fir die Leistungsfahigkeit der untersuchten Linien ist neben der Querschnitts-
gestaltung der Ausbau der Knotenpunkte. Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ist
gemal dem Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS 2001/2005)
zu prufen und mit einem entsprechenden Ausbau die Qualitatsstufe D nachzuweisen. Das
Kriterium fur die Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs ist die zuldssige mittlere
Wartezeit. Bei ungeregelten Knoten betragt sie < 45 s, bei LSA-geregelten Knoten < 70 s.

Die Qualitatsstufen A — F werden nach folgenden Grenzwerten der mittleren Wartezeit
eingeteilt:

ungeregelt/Kreisverkehr LSA-Regelung
A - <10s <20s
B - <20s <35s
C - <30s <50s
D - <45s <70s
E - >45s <100s
F - Séttigung erreicht, nicht leistungsfahig

Die mindestens zu erreichende Qualitatsstufe D ist folgendermaf3en definiert:

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeitver-
lusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte anneh-
men. Auch wenn sich voribergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben
hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Aus wirtschaftlichen Grinden ist eine Verkehrsanlage nicht fiir die hdchste jemals auftre-
tende Spitzenstunde zu dimensionieren. Als Bemessungsverkehrsstarke kann die 30.
Spitzenstunde als Grundlage gewahlt werden. Aus der Modellrechnung liegen die Kno-
tenstrombelastungsplane fir den DTV 2020 (durchschnittlicher téglicher Verkehr aller Ta-
ge des Jahres) vor. Die Ermittlung der in die Berechnungen der Leistungsfahigkeit einge-
henden malRgeblichen Verkehrsmenge/Stunde wird auf der Grundlage einer Tagesgangli-
nie eines Werktages in der Heegermuhler Strale in Eberswalde (Abbildung 3) vorge-
nommen.
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Abb. 3: Typische Tagesganglinie (Heegermihler Strafl3e in Eberswalde)

Der Anteil der Spitzenstunde am Tagesverkehr betragt 8,4 % an einem normalen Werktag
(werktaglicher Verkehr Montag — Sonnabend). Bezogen auf den durchschnittlichen tagli-
chen Verkehr eines Jahres (Verhdltnis DTV: WTV im Raum Eberswalde ca. 94 %) geht in
die Berechnungen ein Anteil von 9 % des DTV ein, damit gentigt man der Forderung des
HBS nach der 30. Spitzenstunde eines Jahres.

Fur das Prognosejahr 2020 wird vereinfachend davon ausgegangen, dass sich das Ver-
haltnis der Bemessungsverkehrsstarke zum DTV innerhalb des Planungshorizontes nicht
andert.

In den folgenden Berechnungen der mittleren Wartezeiten an Kreuzungen und Einmun-
dungen wird jeweils von einem Mindestausbau ausgegangen und bei Nichterreichen der
erforderlichen Qualitéat des Verkehrsablaufs der Ausbaustandard erhéht. Fir die Berech-
nung der Zwischenzeiten bei LSA-Regelung wird von den Orientierungswerten zur Vordi-
mensionierung entsprechend HBS ausgegangen.

In der Anlage 5 sind die Belastungen der einzelnen Knoten abgebildet und in Anlage 6 die
Berechnungsformulare in folgender Reihenfolge abgelegt:

Strombelastungsplan

Leistungsfahigkeitsberechnung — Kreuzung/Einmindung ungeregelt
Leistungsfahigkeitsberechnung - LSA-Regelung
Leistungsfahigkeitsberechnung — Kreisverkehr

Fur die Berechnung der Leistungsfahigkeit von Kreisverkehren wurde nach dem neuen
Merkblatt der Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen 2006 verfahren.

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 28 von 65



SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Berlin e SChﬁBIQr Plan

Machbarkeitsstudie zur 6stlichen Altstadtumfahrung in Eberswalde

Hier wurden die im HBS 2001 standardisierte Kapazitatsermittlung von Kreisverkehren
korrigiert. In jedem Fall sind die Resultate von Formeln zur Kapazitatsermittiung von
Kreisverkehren nur als eine bestmdgliche Schatzung aufzufassen. Sie zeigen keinesfalls
Werte auf, die in jedem Einzelfall genau zutreffen. Ursache sind die unterschiedlichen
Verhaltensmuster von Verkehrsteilnehmern, die je nach Erfahrungshintergrund und vor-
herrschender Motivation zu unterschiedlichen Verkehrsablaufen fuhren.

4.2  Berechnungen

Durch die zu untersuchenden Trassen der Ostlichen Altstadtumfahrung sind auch im be-
stehenden Stral3ennetz Belastungséanderungen an Knoten zu erwarten. Das sind die Kno-
ten an der Breiten Stral3e mit der Georgstral’e, Schleusenstral3e, Eisenbahnstral3e und
Eichwerderstralie.

Da zum gegenwartigen Zeitpunkt die Reihenfolge der Verkehrsfreigabe des 1. BA der
Ortsumgehung der B 167n und eine der Varianten der ¢stlichen Altstadtumfahrung nicht
abgeschatzt werden kann, wird die Leistungsfahigkeit fir die Knoten im Hauptnetz der
gleiche Planfall ohne Wirksamkeit der OU B 167n — 1. BA ebenfalls berechnet (Anlage 7).

Damit kann auf Leistungsfahigkeitsdefizite aufmerksam gemacht werden, bzw. eine ent-
sprechender Ausbau beriicksichtigt werden.

In der Abbildung 4 sind die untersuchten Knoten gekennzeichnet.
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Abb. 4: Knotenbezeichnung fiir Leistungsféahigkeitsberechnung

.Hausbergtrasse* ~Schellengrundtrasse”
kurz lang kurz lang
Nr. Kfz/h Kfz/h Kfz/h Kfz/h
1 - 1.762 - 1.749
2 - 1.240 - 1.298
3 2.097 1.372 1.988 1.660
4 358 AT7 592 528
5 1.522 1.520 750 651
6 829 816 822 777
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.Hausbergtrasse* ~Schellengrundtrasse”
kurz lang kurz lang
Nr. Kfz/h Kfz/h Kfz/h Kfz/h

7 - - 957 968

8 - 1.162 - -

9 1.195 1.130 1.019 -
10 - - - 676
11 - - 774 902
12 - - 813 940

Tabelle 3: Knotenbelastung - 9 % vom DTV 2020 (mit OU B 167n — 1. BA)

Fir die Netzvarianten ohne Ortsumgehung B 167n — 1. BA sind die Verhaltnisse der
Strombeziehungen nahezu identisch, jedoch unterscheiden sich die Fahrzeugsummen
minimal voneinander.

In allen Fallen ist die Belastung an den betrachteten Knoten geringer als im gleichen Plan-
fall mit Ortsumgehung. Lediglich fur den Kreisverkehr an der Friedensbriucke wurde auf-
grund der Unverhaltnismafigkeit der Verkehrsstrome der rechnerische Nachweis erbracht
(Anlage 7).

In allen Netzféllen wird die mindest geforderte Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs QSV D
erreicht. An den anderen Knoten kann mit dem empfohlenen Ausbau auch die Leistungs-
fahigkeit ohne OU B 167n — 1. BA erreicht werden. Auf eine detaillierte Berechnung wird
daher verzichtet.

Fur die in Tabelle 1 grau hinterlegten Felder wurde die Leistungsfahigkeit tberprift. MaR-
geblich fur die Auswahl waren die Gesamtbelastung und eine Betrachtung der unvertrag-
lichen Verkehrsstrome an den Knoten. Fur den Knoten Breite Strafl3e / Eisenbahnstralie
wurde in allen Berechnungen der zukinftige Kreisverkehr zugrunde gelegt. Die Qualitats-
stufe an diesem Knotenpunkt ist maf3geblich ein Kriterium zur Beurteilung der einzelnen
Varianten. Fir alle anderen Knoten werden leistungsfahige Knotenpunktsformen vorge-
schlagen (Tabelle 4).

K1 | K2 | K3|K4|K5|K6|K7 | K8 | K9 |K10|K11|K12
Belastung (Kfz/h) | 1762|1240 | 1162 | 592 [1522| 829 | 968 | 1.162[1.019 | 676 | 902 | 940
ungeregelt n.l. - n.l.
mittlere Wartezeit (s) - 43,5 12,6 - 15,6 | 27,7 19,8 | 44 |15,5|27,7|17,5
Qualitatsstufe F D B F B D D D B C B
LSA-Regelung - - - - - - - - - -
Umlaufzeit (s) 90 100
mittlere Wartezeit (s) | 67 60
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K1 | K2 | K3|K4|K5|K6|K7|K8|K9 |K10|K11|K12

Qualitatsstufe D D

Kreisverkehr - - - - - - _ - -

mittlere Wartezeit (s) | 9 25 7

Qualitatsstufe A C A

Tabelle 4 : Auswertung Leistungsfahigkeitsberechnung der Knotenpunkte

4.3  Ausbauempfehlung

Die Verkehrsqualitat der untersuchten Knoten fhrt zu folgender Ausbauempfehlung:
K 1: Breite Stral3e / Georgstr. / ,Hausbergtrasse" bzw. ,Schellengrundtrasse” lang

Als ungeregelte Kreuzung nicht leistungsféahig, eine LSA-Regelung mit Ful3ganger-
guerungen in jeder Zufahrt und Linksabbiegestreifen ist erforderlich. Fir den Fall
ohne Ortsumgehung B 167n — 1. BA ist keine andere Spuraufteilung notwendig,
das LSA-Programm kann den verénderten Verkehrsstromen angepasst werden. In
jedem Fall fuhrt der Umbau zu einem Kreisverkehr zu geringeren Wartezeiten.
Wahrend der LSA-geregelte Knoten mit QSV D beurteilt wird, kann beim Kreisver-
kehr die QSV A erreicht werden.

K 2: Breite StralRe / Schleusenstralie

Einmindung — ungeregelt mit gegenwartigem Ausbau nicht leistungsféahig. QSV D
kann fur die ungeregelte Einmindung nur mit einem Linksabbiegestreifen und je-
weils zwei Fahrstreifen fur den Geradeausverkehr erreicht werden. Durch den
nordlich der Einmindung befindlichen FuRgéngeriuberweg (Z 293 nach § 41 StVO)
und den Versatz der Einmindungen Schleusenstra3e und Robert-Koch-Stral3e ist
diese Knotenpunktsituation hinsichtlich einer LSA-Steuerung zu untersuchen.

K 3: Breite StralRe / Eisenbahnstralle / Bollwerkstral3e

Die gegenwartig LSA-geregelte Kreuzung wird zum Kreisverkehr umgebaut. In al-
len Netzfallen ist der Kreisverkehr an der Friedensbriicke leistungsfahig. Die Beur-
teilung der Verkehrsqualitat fuhrt mit der kurzen ,Hausbergtrasse* mit 25 s War-
tezeit und QSV C zum schlechtesten Ergebnis.

K 4: Breite StralRe / Eichwerderstral3e

Die Kreuzung wird mit Umsetzung der 1. Stufe der Verkehrsberuhigung LSA-
geregelt. Sowohl mit der Fihrung des Verkehrs Uber die ,Hausbergtrasse” als auch
»Schellengrundtrasse” wird der Knoten entlastet und ungeregelt mit Mischfahrstrei-
fen leistungsféahig.

K 5: Freienwalder Stral3e / ,Hausbergtrasse”

Als ungeregelte Kreuzung nicht leistungsféahig, eine LSA-Regelung mit Ful3ganger-
guerungen in jeder Zufahrt und Linksabbiegestreifen ist erforderlich. Fir den Fall
ohne Ortsumgehung B 167n — 1. BA ist keine andere Spuraufteilung notwendig,
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das LSA-Programm kann den veranderten Verkehrsstromen angepasst werden. In
jedem Fall fuhrt der Umbau zu einem Kreisverkehr zu geringeren Wartezeiten.
Waéhrend der LSA-geregelte Knoten mit QSV D (60 s Wartezeit) beurteilt wird, kann
beim Kreisverkehr die QSV A mit 7 s Wartezeit erreicht werden.

K 6: B 168 / Heinrich-Heine-StralRe

Die Einmundung der Heinrich-Heine-StralRe in die B 168 ist in allen untersuchten
Planféallen ungeregelt mit Mischfahrstreifen leistungsfahig.

K 7: Freienwalder Stral3e / Saarstral3e (,Schellengrundtrasse”)

Die Einmindung ist trotz des starken Linkseinbiegers von der Saarstral3e in die
Freienwalder Straf3e ungeregelt und mit Mischfahrstreifen leistungsféahig. Ein weite-
rer Ausbau ist aus Leistungsfahigkeitsgrinden nicht erforderlich.

K 8: ,Hausbergtrasse” / SchleusenstralRe

Die Kreuzung ist ungeregelt mit Linksabbiegestreifen auf der ,Hausbergtrasse” und
Mischspuren in den Zufahrten leistungsfahig.

K 9: ,Hausbergtrasse” / Eichwerderstral3e

Die Kreuzung ist ungeregelt mit Linksabbiegestreifen auf der ,Hausbergtrasse” und
Mischspuren in den Zufahrten leistungsfahig.

K 9: ,Schellengrundtrasse” / Eichwerderstralle
Die Einmundung ist ungeregelt mit Mischspuren in den Zufahrten leistungsfahig.
K 10: ,Schellengrundtrasse” / Schleusenstralie
Die Kreuzung ist ungeregelt mit Mischspuren in den Zufahrten leistungsféahig.
K 11: ,Schellengrundtrasse* / Eichwerderstralie
Die Kreuzung ist ungeregelt mit Mischspuren in den Zufahrten leistungsféhig
K 12: ,Schellengrundtrasse” / Saarstralle

Die Einmundung ist ungeregelt mit Mischspuren in den Zufahrten leistungsfahig.

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 33 von 65



SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Berlin e SChﬁBIQr Plan

Machbarkeitsstudie zur 6stlichen Altstadtumfahrung in Eberswalde

5 Zusammenfassung und Planungsempfehlung

Im Rahmen der verkehrsplanerischen Untersuchung der ,Machbarkeitsstudie zur 6stli-
chen Altstadtumfahrung in Eberswalde” wurden die ,Hausberg-“ und ,Schellengrundtras-
se" in jeweils zwei Varianten untersucht.

In der ersten Variante wurden beide Trassen als ,Kurzversion* von der Freienwalder
Stral’e bis zum Finowkanal konzipiert. In einer zweiten, optionalen Variante wurde eine
Verlangerung der kurzen Trassenvarianten Uber den Finowkanal bis zur Breiten Stral3e
(Georgskapelle) untersucht (,Langversionen®).

Die im Prognosejahr 2020 zu erwartende Verkehrsbelastung wurde modellhaft berechnet
und auf die jeweiligen Trassen umgelegt. Dabei wurde unterstellt, dass der erste Bauab-
schnitt der Ortsumgehung der B 167 (Nordtangente) fir den Verkehr freigegeben ist.

Es liegen Querschnittsbelastungen fur den DTV (durchschnittlicher taglicher Verkehr) und
Verkehrsstréme an zu untersuchenden Knotenpunkte fir die Spitzenstunde vor. Sie sind
die Grundlage fiur die Ausbildung der StralRenquerschnitte, der Knotenpunkte und Be-
rechnung der Schallausbreitung.

Die Beurteilung der Berechnungsergebnisse bezieht sich auf den Planfall ,Eichwerder-
ring“. Die hier umgesetzte Verkehrsfihrung und —lenkung ist in Teilen Bestandteil der un-
tersuchten Trassen.

Mit dem ,Eichwerderring” wird im Vergleich zur gegenwartigen Verkehrsfihrung in der In-
nenstadt die Breite Stral3e zwischen dem Knoten Friedensbriicke und der Eichwerder-
stralle entlastet und die Bollwerkstra3e, Marienstrafle und EichwerderstraRe zusatzlich
belastet.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass mit zunehmender Entfernung der Trassen zur Innen-
stadt die Verkehrsbelastung und damit die Verkehrswirksamkeit abnehmen.

5.1 Vergleich der ,Kurzvarianten®

Die Entlastungen im Stadtzentrum machen sich bei den ,Kurzvarianten* auf der Breiten
Stral’e von der Einmindung Eichwerderstrale bis zur Einmindung B 168 (,Hausberg-
trasse”) bzw. bis zur Freienwalder Stral3e / SaarstralRe bemerkbar (siehe Tabelle 5).

Die kurze ,Hausbergtrasse” erfahrt aufgrund der rdumlichen N&he zur Innenstadt eine
groRere Verkehrswirksamkeit als die kurze ,Schellengrundtrasse®.

Beide Trassen filhren zu einer Entlastung der Eichwerderstral3e, wobei die Entlastung bei
der kurzen ,Hausbergtrasse” groR3er ist.

Beide Trassen fuhren zu keiner Entlastung der Bollwerkstra3e und Marienstral3e. Die Be-
lastungen der v. g. Stral3enzige ist im Planfall ,Hausberg — kurz“ gré3er, da generell eine
groRRere Verkehrswirksamkeit der ,Hausbergtrasse* gegeben ist.
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5.2 Vergleich der ,Langvarianten”

In den ,Langversionen* mit Querung des Finowkanals wird die Breite Stral3e zwischen
dem Knoten Friedensbriicke und Einmiindung GeorgstralRe zusatzlich entlastet.

Die Entlastung der langen ,Hausbergtrasse® ist aufgrund der rdumlichen Nahe zur Innen-
stadt deutlich gréRer als bei der langen ,,Schellengrundtrasse” (siehe Tabelle 5).

Beide Trassen fuhren zu einer Entlastung der Eichwerderstral3e, wobei die Entlastung bei
der kurzen ,Hausbergtrasse” groR3er ist.

Beide Trassen fuhren zu einer Entlastung der Bollwerkstral3e. Die lange ,Schellengrund-
trasse” entlastet darliber hinaus zuséatzlich die Marienstral3e.
5.3 Variantenvergleich

In der nachfolgenden Tabelle 5 werden die Verkehrszu- und —abnahmen gegeniber der
1. Stufe der Verkehrsberuhigung ,,,Eichwerderring"“ zusammengefasst (ohne Angabe von

Werten ist die Verénderung < 1.000 Kfz/24 h).

£% | & q | & g
Planfall 5 3 S £ = >
ts | 8 | 8§ |8 |§
Eo | 2 A - -
Kfz/24 h Kfz/24 h Kfz/24 h Kfz/24 h Kfz/24 h
EisenbahnstralRe 10.600 | + 1.500 + + + 1.200
Bollwerkstral3e 10.300 | +3.500 | -8.600 | +1.400 | -3.000
Marienstral3e 9.500 +3.500 | +2.900 | +1.500 | -3.000
Eichwerderstralie 8.600 - 7.600 - 7.200 - 6.400 - 5.300
Breite Stral3e/Georgskapelle 16.300 + - 7.400 + -4.600
Breite Straf3e/Finowkanal 17.000 + -3.700 - -2.900
Breite Stral3e/Rathauspassage | 4.000 -1.200 | -1.300 - 500 -1.200
Breite Stral3e/Rathaus 4.600 -1.100 - 600 - -1.200
Breite Stral3e/Nagelstrake 2.300 -1.100 - 600 - -1.200
Breite Strafl3e/schule 12.100 | -8500 | -7.400 | -5.800 | -6.500
SchleusenstralRe 1.000 + + 3.800 + +1.400
Heinrich-Heine-StralRe 8.800 -2.800 | -2.900 | -2.300 | -2.900

Tabelle 5: Verkehrsbelastung , Eichwerderring” und Verkehrszu- und —abnahmen der Trassen
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Neben den Veranderungen auf den genannten Streckenabschnitten sind im gesamten
Strallennetz 6stlich der Eisenbahnbriicke Neuorientierung des StralRenverkehrs und damit
Belastungsanderungen zu erwarten. Sie werden sich schrittweise und in Abh&ngigkeit der
Tageszeit einstellen.

Die Knotenpunkte entlang beider Trassen sind ungeregelt mit Linksabbiegestreifen bzw.
Mischspuren leistungsfahig, ein zusatzlicher Ausbau aus Griinden der Leistungsfahigkeit
ist nicht erforderlich.

Die gegenwartig LSA-geregelte Kreuzung Friedensbricke wird zum Kreisverkehr umge-
baut. In allen Netzfallen ist der Kreisverkehr sowohl ohne als auch mit der Ortsumgehung
B 167n 1. BA leistungsfahig.

In den Kurzversionen beider Trassen (ohne Querung des Finowkanals) werden am Kno-
tenpunkt Friedensbriicke deutlich hohere Verkehrsbelastungen erreicht als in den Lang-
versionen. Dies ist ebenfalls ein Ausdruck der groBeren Verkehrswirksamkeit der Lang-
versionen.

Die Knotenpunkte Breite Stral3e / Georgstral3e / Beginn bzw. Ende der Trassenvarianten
und Freienwalder Stral3e / ,Hausbergtrasse” / B 168 sind ungeregelt nicht leistungsfahig,
sie missten mit einer LSA ausgerustet werden. Auf lange Sicht ist der Umbau zum Kreis-
verkehr mit den Vorteilen hinsichtlich der Wartezeiten, Flissigkeit des Verkehrs, Ver-
kehrssicherheit und Betriebskosten die bessere Alternative.

Der Knotenpunkt Freienwalder StraRe / Saarstral3e ist mit der ,Schellengrundtrasse” ohne
weiteren Ausbau leistungsfahig.
5.4 Fazit

Aus verkehrsplanerischer Sicht entlasten die ,Langversionen“ beider Trassen das Stadt-
zentrum von Eberswalde starker als die ,Kurzversionen®.

Die ,Hausbergtrasse” erfahrt im Vergleich der ,Langversionen“ eine deutliche groRRere
Verkehrswirksamkeit, als die ,Schellengrundtrasse®”.

Im Vergleich der ,Kurzversionen* wird durch die ,Hausbergtrasse” eine grdl3ere Entlas-
tungswirkung in der Innenstadt erzielt, als durch die ,Schellengrundtrasse”.

In der Gesamtheit aller untersuchten Kriterien wird aus verkehrsplanerischer Sicht die
»~Hausbergtrasse" als Vorzugslésung empfohlen.

Dabei sollte die ,Hausbergtrasse” in zwei Bauabschnitte unterteilt werden.

Der erste Bauabschnitt, von der Freienwalder Stral3e bis zur Friedensbriicke stellt einen
verkehrswirksamen Teilabschnitt dar, der zu einer deutlichen Entlastung des Stadtzent-
rums fuhrt.

In einem zweiten Bauabschnitt sollte fiir den Fall, dass Szenario 2 des VEP zum Tragen
kommt, die lange ,Hausbergtrasse” erganzt und so die gesamte Innenstadt entlastet wer-
den.
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Das Ziel, die Altstadt und den Knoten Friedensbricke vom Verkehr zu entlasten, wird
durch die lange ,Hausbergtrasse" am besten erreicht.

Die Anbindung der Trasse im Norden (Breite StraRe) und Siuden (Freienwalder StralRe)
Uber einen Kreisverkehr ist einer LSA-geregelten Kreuzung vorzuziehen.
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Teil C — Verkehrsanlagenplanung/Umweltplanung
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6 Verkehrsanlagenplanung/Umweltplanung

6.1 “Hausbergtrasse” kurz

6.1.1 Linienfuhrung/Querschnitt

Die ,Hausbergtrasse" kurz stellt eine Erweiterung der Nullvariante ,Eichwerderring“ zur
Entlastung der Breiten Stral3e zwischen Eichwerderstral3e und Freienwalder Stral3e dar.

Die Trasse kénnte von der Heinrich-Heine-StraRe an der westlichen Kante des sowijeti-
schen Ehrenmals zur Freienwalder Straf3e fuhren. Dieser zusatzliche Abschnitt sidlich
der Freienwalder Strafl3e wirde die verkehrliche Wirkung aller Umfahrungsvarianten erho-
hen.

Ab der Freienwalder Stral3e wirde die Trasse 0stlich des Lidl-Marktes vorbeifiihren und
durch die Kleingartenanlage ,Schellengrund“ in Richtung Nordwesten verschwenkt wer-
den. Die Trasse wirde den ,Hausberg“ an seinen beiden westlichen Auslaufern an-
schneiden. Sie verlauft Gber die Marienstralle und die BollwerkstralRe zum Knotenpunkt
Friedensbricke.

Fur die Trasse zwischen der Heinrich-Heine-StraRe und der Freienwalder StraRe musste
eine kleine Teilflache im nordwestlichen Bereich des sowjetischen Ehrenmals in Anspruch
genommen werden. Fur den Neubaubereich zwischen Freienwalder StraRe und Marien-
straBe wirde eine Achse gewahlt, die Eingriffe in die bestehende Wohn- und Gewerbe-
bebauung weitestgehend reduziert. Die Gradiente wiirde mdglichst gelandenah geflhrt.
Damit konnte die Anpassung an das bestehende Umfeld sowie die Verknipfungen mit
dem Bestandsnetz gewahrleistet werden. Im Bereich der Anschnitte des ,Hausbergs" wa-
ren zwei ca. 12 bis 15 m tiefe Einschnitte herzustellen. Diese Einschnitte wirden mit
Stutzwanden so schmal wie méglich hergestellt. Damit konnten einerseits die Eingriffe in
das Umfeld minimiert werden und andererseits kann durch die Einschnitte die Ausbreitung
der LA&rmemissionen der Stral3e verringert werden.

Die Wahl des Querschnitts wiirde gemafR RASt 06, Bild 37 erfolgen. Dabei wirde von den
entwurfspragenden Nutzungsansprichen ,Radverkehr® und ,Linienbusverkehr* ausge-
gangen. Die tagliche Verkehrsbelastung von max. 12.400 Fz/24 h fuhrt zu einer Bemes-
sungsverkehrsstéarke von ca. 1.240 Kfz/h. AuRerdem wirde davon ausgegangen, dass
Parken entlang der Trasse die Ausnahme bildet. Daraus ergibt sich der folgende Maxi-
malquerschnitt:

2,20 m  Gehweg (RASt 06, Bild 70)
2,75 m  stralBenbegleitender Radweg (RASt 06, Tabelle 28)
6,50 m  Fahrbahn (RASt 06, Tabelle 7)
2,75 m  stralRenbegleitender Radweg (RASt 06, Tabelle 28)
2,20 m  Gehweg (RASt 06, Bild 70)

16,40 m  Gesamtbreite
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Dieser Querschnitt wirde allen Verkehrsarten optimale Bedingungen bieten. Abschnitts-
weise kénnte der Querschnitt dem tatséchlichen Bedarf angepasst werden.

Fur die Beleuchtungsanlagen wéren weitere Flachen vorzusehen. Aus Sicherheitsgrin-
den sollten die Beleuchtungsanlagen hinter den Gehwegen angeordnet werden. Damit
hatte der benétigte Querschnitt eine Gesamtbreite von ca. 18,00 m.

Bushaltstellen im Bereich der Trasse kdnnten nach RASt 06, Tabelle 41 angelegt werden.
Dafir waren die SeitenrGume im Bereich der Haltestellen fur Warteflachen um min.
2,50 m zu verbreitern (siehe Abbildung b)).

Al
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Abb. 5: Bushaltestellen im Neubaubereich

Die Wahl des Querschnitts gilt fiir die Neubauabschnitte aller untersuchten Varianten. Im
Weiteren wird jeweils auf den vorstehenden Text verwiesen.

Fur die Bereiche der Trasse, die auf Bestandsstral3en liegen, ware eine Anpassung des
Bestandsquerschnitts an den Querschnitt der Neubaustrecke anzustreben. Damit wirde
sich der Charakter des StraRenzuges durchgehend &hnlich darstellen und der Ver-
kehrsteilnehmer sein Verhalten auf diesen Streckenzug ausrichten. In der Bollwerk- und
der Eichwerderstrale ware Uber organisatorische Veranderungen des Querschnitts in
Abhangigkeit von der Dauer der Nutzung der ,Hausbergtrasse® kurz zu entscheiden, da
diese zeitlich begrenzt vorzusehen wéren.

In der Marienstral3e kénnte der Bord in der vorhandenen Lage erhalten bleiben. Dann wé-
re Uber die Anordnung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen fir Radfahrer zu entschei-
den. Diese Entscheidung sollte in Abhangigkeit von der Notwendigkeit des Parkverkehrs
getroffen werden. Es wird vorgeschlagen, dass Parken in der Marienstral3e nicht zu ges-
tatten und in der Marienstralle Radfahrstreifen anzulegen (siehe Abbildung a)). Dafur
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musste allerdings der Anteil an Bussen und LKW unter 1.000 Kfz/24 h liegen. Ansonsten
sollten fur den Bereich der Marienstral3e andere Alternativen gesucht werden, da eine
Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bei den prognostizierten Verkehrsstarken als
unsicher fir den Radfahrer anzusehen ware. Um den verdrangten Parkraum zu ersetzen,
kénnte der Parkplatz 6stlich der Marienstral3e ggf. erweitert werden.

a) ohne angrenzende Parkstande

Fahrstreifen

Gehweg

b) zwischen durchgehenden Fahrbahnen

und Parkstanden
Fahrstraifen
025m
Radfahrstreifen 2160m
75 (0,50) mi
T TParkstreifan T 2,00 (1,80) mf

Gehweg

Abb. 6: Radfahrstreifen in der MarienstralRe

6.1.2 Zwangspunkte

Die Achse und die Gradiente des Neubauabschnitts wirden fir Geschwindigkeiten von
50 km/h trassiert. Damit kbnnten die innerorts zuldssigen Geschwindigkeiten sicher reali-
siert werden. Zwangspunkte der Trassierung waren:

Anschlusspunkt im Bereich der Heinrich-Heine-Stral3e
Waldfriedhof/sowjetisches Ehrenmal

Anschlusspunkt an die Freienwalder Stral3e

Bebauung im Bereich des ,Hausbergs”

Anschlusspunkt an der Marienstrale

Umfeld der Trasse mit erforderlichen Grundstiicksanbindungen

6.1.3 Bauwerke

Fur die ,Hausbergtrasse” kurz waren Stitzwandkonstruktionen im Bereich des Anschnitts
der westlichen Auslaufer des ,Hausbergs” erforderlich. Mit diesen Stitzwandkonstruktio-
nen konnte der Eingriff in die bestehende Wohnbebauung verhindert und auf Kleingarten-
flachen beschrankt sowie die Ausbreitung von Larm- und Luftschadstoffen im Stitzwand-
bereich erschwert werden. Die Stutzwé&nde mussten jeweils beidseitig der Trasse auf ei-
ner Lange von ca. 150 m mit einer Hohe bis zu 15 m hergestellt werden.
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6.1.4 Netzverknupfungen mit dem bestehenden Stral’ennetz

Die Verknupfung der ,Hausbergtrasse” kurz mit dem bestehenden StralRennetz erfolgt an
folgenden Punkten:

Neubautrasse / Breite StralRe / Heinrich-Heine-Stral3e
Neubautrasse / Freienwalder Stral3e

Marienstral3e / EichwerderstraRe / Neubautrasse
Knotenpunkt Friedensbricke

Der Knotenpunkt Neubautrasse / Breite StralRe / Heinrich-Heine-Stral3e kdnnte ohne die
Anlage zusétzlicher Abbiegspuren und ohne Lichtzeichenanlage hergestellt werden. Die
Breite Stral3e Richtung Norden wirde im Knotenpunkt Neubautrasse / Breite Stralle /
Heinrich-Heine-StraRe abgebunden und nur noch als ErschlieBungsstrale aus Richtung
Norden fir die dort befindliche Bebauung genutzt.

Der Knotenpunkt Neubautrasse / Freienwalder Stral3e kdnnte sowohl als Knotenpunkt mit
Lichtzeichenanlage als auch als Kreisverkehr die erforderlichen Verkehrsmengen bewalti-
gen. FUr den Betrieb als Knotenpunkt mit Lichtzeichenanlage wéare die Anlage von Links-
abbiegestreifen in allen Zufahrten erforderlich. Allerdings ist die Verkehrsqualitat bei einer
Anlage als Kreisverkehr deutlich héher als fir den Knotenpunkt mit Lichtzeichenanlage.
Bei einem Betrieb als Kreisverkehr waren zusatzliche Vorteile fur die Verkehrssicherheit
Zu erwarten.

Der Knotenpunkt MarienstraRe / Eichwerderstral3e / Neubautrasse kénnte die erforderli-
che Verkehrsqualitét als Knotenpunkt ohne Lichtzeichenanlage erreichen. In der Marien-
stralRe und in der “Hausbergtrasse” ware die Anlage von Linksabbiegestreifen erforderlich.

Gemal den aktuellen Planungen des Landesbetriebs Stralenwesen wird davon ausge-
gangen, dass der Knotenpunkt Friedensbriicke zum Zeitpunkt der Herstellung der ,Haus-
bergtrasse* kurz bereits zum Kreisverkehr umgebaut wurde.

Die KreuzstraRe und die Magdalenenstra3e kdnnten von der Marienstral3e abgebunden
und als Sackgassen Uber die Mauerstral3e bzw. die Eichwerderstral3e angeschlossen
werden. Damit wirde die Attraktivitat der Trasse fir den Durchgangsverkehr erhoht, in
dem die Zahl der Knotenpunkte reduziert wiirde.

6.1.5 Beeinflussung anderer Verkehrs- und sonstiger Planungen

In der ,Strategie Eberswalde 2020" Stand: 13.03.2008 wird zur Entlastung der Breiten
Stral’e der Ausbau des ,Eichwerderrings” (entspricht der Nullvariante) empfohlen. Die
,Hausbergtrasse” kurz erfillt die in der Strategie geforderten Anforderungen im vergleich-
baren Mal3 wie die Nullvariante:

Verkehrsberuhigung im Stadtzentrum durch Verlagerung aus dem Zentrum

Starkung des OPNV durch Verringerung des Verkehrs auf der innerortlichen OPNV-
Trasse Breite Stral3e

Schaffung eines stadtgerechten Verkehrssystems durch Trennung von Durchgangs-
und Quell-/Ziel-Verkehr
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Der VEP stellt die Variante ebenfalls dar. Dabei kann sie als mittelfristiger Ersatz der Null-
variante ,Eichwerderring” zur Losung der Verkehrs- und Immissionsproblematik im Kern-
bereich von Eberswalde zur Anwendung kommen.

6.1.6 Verkehrlicher, raumordnerischer und stadtebaulicher Nutzen

Die Herstellung der ,Hausbergtrasse* kurz wirde zu einer Entlastung der Breiten Stral3e
von bis zu 8.500 Fz/24 h gegenlber dem ,Eichwerderring” fihren. Au3erdem wirde die
.Hausbergtrasse” kurz eine Verbesserung im Verkehrsablauf am Knotenpunkt Friedens-
briicke ermdglichen.

Durch die Trennung der Quell- und Zielverkehre des Stadtzentrums vom Durchgangsver-
kehr wirden sich fir die Altstadt verbesserte Bedingungen ergeben, die allerdings auf ei-
nen Teil des Netzes (Breite Stral3e sudlich des Knotens Friedensbriicke einschlie3lich des
westlich anschlieBenden Netzes) beschrankt blieben. Damit wirden fir den entlasteten
Teil der Altstadt bessere stadtebauliche Entwicklungsmaéglichkeiten entstehen. Die Attrak-
tivitat der stadtischen Freiflachen wirde erhdht, wodurch auch die gewerblichen und Ein-
kaufsnutzungen in der Altstadt an Attraktivitdt gewinnen wirden.

Daruber hinaus wird die ,Hausbergtrasse® kurz auch positive Effekte fir die 6stliche Alt-
stadt haben. Durch die Verlagerung des (innerdrtlichen) Durchgangsverkehrs auf die
BollwerkstralRe und Marienstrafl3e, werden die innenstadtrelevanten Funktionen, wie Woh-
nen, Handel, Gastronomie und Tourismus in der Gesamtheit nachhaltig gestarkt.

Langfristig wirde so das Zusammenwachsen der dstlichen und westlichen Altstadt er-
maoglicht.

Die Erforderlichkeit von SchallschutzmalRnahmen fir die Bollwerkstrale und Marienstra-
Be, zur Einhaltung der Schallimmissionsgrenzwerte fir Mischgebiete, muss im weiteren
Planverfahren geprtft werden.

6.1.7 Kosten
Die Baukosten fiir die ,Hausbergtrasse kurz* betragen ~2,7 Mio. € (brutto).
In der Ermittlung wurden nicht bericksichtigt:
Grunderwerbskosten
Kosten fur zusétzliche Larmschutzmal3nahmen (die notwendigen Stltzwandkonstruk-
tionen am Hausberg sind ein Teil der aktiven Larmschutzmafinahmen)
Kosten fir Sicherungs-, Anpassungs- und UmverlegungsmalRhahmen an Versor-
gungsleitungen
ErhaltungsmafRnahmen kleineren Umfangs an den Bestandsstralien
Prospektions- und Sicherungskosten fir Bodendenkmale

Es wurde davon ausgegangen, dass die Knotenpunktsformen ohne Lichtzeichenanlage
realisiert werden. Die Kosten fiir Abbiegespuren oder Kreisfahrbahnen sind in den Stre-
ckenkosten enthalten und wurden nicht gesondert ausgewiesen. Die Kosten flr den
Landschaftsbau wurden mit 3% der Baukosten berticksichtigt.
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6.1.8 Auswirkungen auf die Umwelt

6.1.8.1 Auswirkungen auf Menschen

Zu erwartende Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen betreffen im Besonderen die
Wohnfunktion und die Erholungsnutzung. In der stdlichen Verlangerung der Marienstral3e
kommt es an der Eichwerderstral’e zum Verlust eines Wohngebaudes. Darlber hinaus
resultieren die maR3geblichen Beeintrachtigungen der Wohnfunktion aus der zu erwarten-
den Verlarmung (vgl. Kap.9.1.9). Schwerpunktmafig betroffen sind die Wohn- und Misch-
gebiete im Bereich um die Marienstraf3e und Eichwerderstral3e.

Bedeutung fir die Erholungsnutzung kommt insbesondere den Kleingarten sowie sonsti-
gen offentlichen Grunflachen (Parkanlagen, Friedhof) zu. Die Trasse quert stdlich des
.Hausberges” Teile der Kleingartenanlage ,Schellengrund”. Ferner verlauft sie an ihrem
stidlichen Ende durch eine Parkanlage. Dadurch ergibt sich durch Uberbauung ein Verlust
von Kleingarten und o6ffentlichen Grinflachen im Umfang von ca. 20.500 m2. Daruber hin-
aus wird die Erholungsnutzung in benachbarten Kleingarten und Grunflachen durch die zu
erwartende Verlarmung beeintrachtigt. Als Beurteilungsgrundlage wird hierftr der Orien-
tierungswert der DIN 18005 fur Friedhofe, Kleingarten und Parkanlagen (55 dB(A)iags) he-
rangezogen. Unter Berlicksichtigung der Vorbelastung entlang der Freienwalder Stralie
wird dieser auf einer Flache von insgesamt ca. 45.400 m2 Uberschritten.

6.1.8.2 Auswirkungen auf Pflanzen und Tiere

Die “Hausbergtrasse" kurz flhrt zu keinen Verlusten von gesetzlich geschitzten Biotopen
nach § 32 BbgNatSchG sowie anderer als hoch oder sehr hoch zu bewertenden Biotopen.
Bis zur Eichwerderstral3e nutzt die Trasse bereits vorhandene Straf3en. Westlich und sid-
lich des ,Hausbergs* fuhrt sie durch gartnerisch genutzte Bereiche ohne besondere natur-
schutzfachliche Bedeutung. Sudlich der Freienwalder StralRe wird davon ausgegangen,
dass das sowjetische Ehrenmal sowie der Friedhof mit seinem zum Teil wertvollen alten
Baumbestand mdglichst wenig beeintrachtigt wird.

6.1.8.3 Auswirkungen auf Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft

Durch die Neuversiegelung gehen Bdden im Umfang von insgesamt rund 12.400 m? Fla-
che verloren. Dabei handelt es sich jedoch Uberwiegend um bereits anthropogen uber-
pragte Standorte im Bereich von Nutzgarten und Parks. Lediglich auf einer Flache von ca.
1.100 m2 sind auch Flachen betroffen, auf denen aufgrund der extensiven Nutzung noch
relativ naturnahe Boden angenommen werden kénnen (ndrdlich des Einkaufsmarktes an
der Freienwalder Stral3e).

Erhebliche Auswirkungen fir das Schutzgut Wasser werden nicht erwartet. Die Trasse
quert keine Oberflachengewasser. Die Gefahr von Beeintrachtigungen des Grundwassers
kann als gering eingeschatzt werden. In den Niederungsbereichen sudlich des Kanals mit
geringeren Grundwasserflurabstdnden werden bereits im Bestand versiegelte Verkehrs-
flachen genutzt (keine unmittelbare Gefahrdung durch Schadstoffeintrage).

Ebenso werden keine erheblichen Beeintrachtigungen fur das Schutzgut Klima und Luft
erwartet. Die Trasse quert keine bedeutenden Frischluftbahnen.
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6.1.8.4 Auswirkungen auf Kultur- und sonstige Sachguter

Die Trasse quert zwei bekannte Bodendenkmale. Betroffen sind das Gelande am Haus-
berg und der Waldfriedhof. In diesen Bereichen ergibt sich die Notwendigkeit einer ar-
chéologischen Baubegleitung.

6.1.9 Einflisse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSchG

Bezogen auf die aktuelle Nutzung werden auf einer Flache von ca. 12.200 m?2 die L&rm-
grenzwerte der 16. BImSchV fir Wohn- und Mischgebiete tberschritten (davon 7.400 m?2
in Wohngebieten, 4.800 m2 in Mischgebieten). Schwerpunktmafiig betroffen sind die
Wohn- und Mischgebiete im Bereich um die MarienstraBe und Eichwerderstral3e. Die
strengeren Orientierungswerte der DIN 18005 werden auf einer Flache von insgesamt
31.100 m?2 tberschritten.

6.2 “Schellengrundtrasse” kurz

6.2.1 Linienfahrung/Querschnitt

Diese Trasse stellt ebenfalls eine Erweiterung des ,Eichwerderrings” dar. Allerdings liegt
die Trasse 0Ostlich der ,Hausbergtrasse” kurz.

Diese Trasse konnte zur Verbesserung der verkehrlichen Wirkung ebenfalls an der Hein-
rich-Heine-StraRe beginnen und als Neubautrasse an der westlichen Kante des sowijeti-
schen Ehrenmals bis zur Freienwalder StralRe auf Hohe des Lidl-Marktes fuhren. Hier
wirde die Trasse auf der Freienwalder Stral3e bis zur Saarstral3e fuhren. Nach ca. 250 m
Nutzung der Saarstral3e wirde die Trasse auf einen Weg am westlichen Hang des Schel-
lengrundes verschwenkt. Diesen wirde die Trasse nach ca. 300 m verlassen und auf ei-
nen offentlich gewidmeten Weg direkt im Schellengrund einschwenken. Hier wirde sie
zwischen der Kleingartenanlage ,Gartenfreunde” 06stlich und der Kleingartenanlage
»Schellengrund” westlich des Grundes verlaufen. Durch die Nutzung der im Schellengrund
vorhandenen Wege wirde ein Eingriff in die bestehenden Kleingartenanlagen vermieden.
Allerdings sollten neben der Anlage der Stralle mdéglichst viele PKW-Stellplatze geschaf-
fen werden, um einerseits dem Parkdruck in der Nutzungsperiode der Kleingarten zu ent-
sprechen und andererseits das Parken auf der “Schellengrundtrasse” zu vermeiden. Par-
kende Fahrzeuge auf der “Schellengrundtrasse” wirde die Leistungsfahigkeit dieser Tras-
se herabsetzen. Nach dem Verlassen des Schellengrundes fuhrt die Trasse Uber die
Eichwerderstral3e, Marienstral3e und BollwerkstralRe zum Knotenpunkt Friedensbriicke.

Der Querschnitt des Neubauabschnitts der ,Schellengrundtrasse” kurz wird wie der Quer-
schnitt der “Hausbergtrasse kurz* ausgebildet. Dazu wird auf Ziffer 6.1.1 verwiesen.

Derzeitig verkehrt kein Bus durch den ,Schellengrund®. Zur Verminderung der Kfz-
Nutzung zum Erreichen der Kleingéarten sollte die Fihrung einer Buslinie durch den
~Schellengrund” untersucht werden.
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6.2.2 Zwangspunkte

Die Achse und die Gradiente des Neubauabschnitts werden fiir Geschwindigkeiten von
50 km/h trassiert. Damit kdnnen die innerorts zuldssigen Geschwindigkeiten sicher reali-
siert werden. Zwangspunkte der Trassierung sind:

Anschlusspunkt im Bereich der Heinrich-Heine-StralRe
Waldfriedhof

Anschlusspunkt an die Saarstral3e

Wegfuihrung im ,,Schellengrund”

Anschlusspunkt an die Eichwerderstralie

BestandsstraRen (Freienwalder, Saarstral3e, Eichwerderstral3e, Marienstralle und
BollwerkstralRe)

Umfeld der Trasse mit erforderlichen Grundstiicksanbindungen

6.2.3 Bauwerke
Die Errichtung von Bauwerken ist bei dieser Variante nicht erforderlich.

6.2.4 Netzverknipfungen mit dem bestehenden StraBennetz

Die Verknuipfung der ,Schellengrundtrasse” kurz mit dem bestehenden Stra3ennetz er-
folgt an folgenden Punkten:

Neubautrasse / Breite StralRe / Heinrich-Heine-Stral3e
Freienwalder Straf3e / Neubautrasse

Saarstralie / Freienwalder StralRe

Neubautrasse / SaarstralRe

Eichwerderstral3e / Neubautrasse

Marienstraf3e / Eichwerderstralle

Knotenpunkt Friedensbriicke

Der Knotenpunkt Neubautrasse / Breite Stral3e / Heinrich-Heine-Stra3e kdnnte ohne die
Anlage zusatzlicher Abbiegspuren und ohne Lichtzeichenanlage hergestellt werden. Die
Breite Stral3e Richtung Norden wirde im Knotenpunkt Neubautrasse / Breite Stral3e /
Heinrich-Heine-StraRe abgebunden und nur noch als ErschlieBungsstraRe aus Richtung
Norden fir die dort befindliche Bebauung genutzt.

Der Knotenpunkt Freienwalder Straf3e / Neubautrasse wiurde nur mit der Anlage von
Linksabbiegestreifen und einer Lichtzeichenanlage die erforderliche Verkehrsqualitat er-
reichen.

Auf die Anlage gesonderter Abbiegespuren und einer Lichtzeichenanlage konnte am Kno-

tenpunkt Saarstrafl3e / Freienwalder Stral3e verzichtet werden, ohne die Leistungsfahigkeit
oder die Verkehrsqualitéat unter die Vorgaben des Technischen Regelwerks zu senken.
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Der Knotenpunkt Neubautrasse / Saarstraf3e konnte ebenfalls ohne Lichtzeichenanlage
mit Mischspuren hergestellt werden und misste als abknickende Vorfahrt ausgeschildert
werden.

Der Knotenpunkt Eichwerderstral3e / Neubautrasse konnte ebenfalls ohne die Anlage von
Abbiegespuren oder einer Lichtzeichenanlage betrieben werden. Allerdings musste der
Hauptverkehr auch hier mit allen Nachteilen als abknickende Vorfahrt gefiihrt werden.

Im Knotenpunkt MarienstraRe / EichwerderstralRe ware die Verkehrsorganisation dahin-
gehend zu andern, dass die Fihrung zwischen MarienstraRe und Eichwerderstral3e als
abknickende Vorfahrt ausgewiesen wird. Die Anlage zusatzlicher Abbiegespuren oder ei-
ner Lichtzeichenanlage wére nicht erforderlich.

Abknickende HauptstralRen wirden ein erhdhtes Risikopotenzial insbesondere fur Ful3-
ganger und Radfahrer darstellen.

Gemal den aktuellen Planungen des Landesbetriebs Stralenwesen wird davon ausge-
gangen, dass der Knotenpunkt Friedensbriicke zum Zeitpunkt der Herstellung der ,Schel-
lengrundtrasse” kurz bereits zum Kreisverkehr umgebaut wurde.

Die KreuzstraRe und die Magdalenenstra3e kdnnten von der Marienstral3e abgebunden
und als Sackgassen Uber die Mauerstral3e bzw. die Eichwerderstral3e angeschlossen
werden. Damit wirde die Attraktivitat der Trasse fir den Durchgangsverkehr erhoht, in
dem die Zahl der Knotenpunkte reduziert wird.

6.2.5 Beeinflussung anderer Verkehrs- und sonstiger Planungen

In der ,Strategie Eberswalde 2020" Stand: 13.03.2008 wird zur Entlastung der Breiten
Stral’e der Ausbau des ,Eichwerderrings” (entspricht der Nullvariante) empfohlen. Die
~Schellengrundtrasse” kurz erfillt die in der Strategie geforderten Anforderungen im ver-
gleichbaren Maf3 wie die Nullvariante:

Verkehrsberuhigung im Stadtzentrum durch Verlagerung aus dem Zentrum

Starkung des OPNV durch Verringerung des Verkehrs auf der innerortlichen OPNV-
Trasse Breite Stral3e

Schaffung eines stadtgerechten Verkehrssystems durch Trennung von Durchgangs-
und Quell-/Ziel-Verkehr

6.2.6 Verkehrlicher, raumordnerischer und stadtebaulicher Nutzen

Die Herstellung der ,Schellengrundtrasse” kurz wirde zu einer Entlastung der Breiten
Stral3e von bis zu 5.800 Fz/24 h gegeniiber dem ,Eichwerderring* fuhren.

AuBBerdem wiirde die ,Schellengrundtrasse” kurz eine Verbesserung im Verkehrsablauf
am Knotenpunkt Friedensbriicke ermdglichen.

Durch die Trennung der Quell- und Zielverkehre des Stadtzentrums sowie den Durch-
gangsverkehr wirden sich fur die Altstadt verbesserte Bedingungen ergeben, die aller-
dings auf einen Teil des Netzes (Breite StrafRe sudlich des Knotens Friedensbriicke ein-
schlielich des westlich anschlielenden Netzes) beschrankt blieben. Damit wirden flr
den entlasteten Teil der Altstadt bessere stadtebauliche Entwicklungsmdglichkeiten ent-
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stehen. Die Attraktivitdt der stédtischen Freiflachen wirde erhoht, wodurch auch die ge-
werblichen und Einkaufsnutzungen in der Altstadt an Attraktivitat gewinnen wirden.

Dartber hinaus wird die ,Schellengrundtrasse” kurz auch positive Effekte fr die dstliche
Altstadt haben. Durch die Verlagerung des (innerdrtlichen) Durchgangsverkehrs auf die
BollwerkstralRe, MarienstralRe und Teile der 6stlichen Eichwerderstralle, werden die in-
nenstadtrelevanten Funktionen, wie Wohnen, Handel, Gastronomie und Tourismus in der
Gesamtheit nachhaltig gestarkt.

Langfristig wirde so das Zusammenwachsen der dstlichen und westlichen Altstadt er-
maoglicht.

Die Erforderlichkeit von SchallschutzmalRnahmen fir die Bollwerkstral3e, Marienstral3e
und Eichwerderstrale zur Einhaltung der Schallimmissionsgrenzwerte fur Mischgebiete,
muss im weiteren Planverfahren geprift werden.

6.2.7 Kosten
Die Baukosten fiir die ,Schellengrundtrasse” kurz betragen ~1,0 Mio. € (brutto).
In der Ermittlung wurden nicht beriicksichtigt:

Grunderwerbskosten
Kosten fiir LarmschutzmalRnahmen

Kosten flr Sicherungs-, Anpassungs- und UmverlegungsmalRnahmen an Versor-
gungsleitungen

ErhaltungsmafRnahmen kleineren Umfangs an den Bestandsstralien
Prospektions- und Sicherungskosten flir Bodendenkmale

Die Kosten fir Abbiegespuren oder Kreisfahrbahnen in den Knotenpunkten sind in den
Streckenkosten enthalten und wurden nicht gesondert ausgewiesen. Die Kosten fur den
Landschaftsbau wurden mit 5% der Baukosten bertlicksichtigt, da bei dieser Variante der
Eingriff gro3er eingeschatzt wird als bei der ,Hausberg" - Variante.

6.2.8 Auswirkungen auf die Umwelt

6.2.8.1 Auswirkungen auf Menschen

Im Unterschied zur “Hausbergtrasse” kurz kénnen bei der “Schellengrundtrasse” kurz Ver-
luste von Wohngebauden vollstdndig vermieden werden. Umso grof3er fallen hier jedoch
die Beeintrachtigungen der Wohnfunktion durch Verlarmung aus. Analog zur
“Hausbergtrasse” kurz sind zundchst auch hier in gréBerem Umfang die Wohn- und
Mischgebiete an der Marienstral3e und Eichwerderstral3e betroffen. Im weiteren Trassen-
verlauf treten hier aber noch die grof3flachigen Verlarmungen in den Wohngebieten bei-
derseits der Saarstral3e hinzu.

Bei einem Verlauf der Trasse entlang des vorhandenen Weges durch den
~Schellengrund“ wird davon ausgegangen, dass ein unmittelbarer Verlust von Kleingérten
in diesem Bereich vermieden werden kann, so dass es lediglich zu Flachenverlusten im
bereich der Parkanlage an der Freienwalder Stral3e kommt (4.800 m2). Umso groRRer ist
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hier die Beeintrdchtigung der Erholungsnutzung durch Larm, zumal die Trasse im Zuge
des ,Schellengrundes” auf einer Strecke von anndhernd 500 m zwischen den Kleingar-
tenanlagen ,Schellengrund“ und ,Gartenfreunde” verlauft. Der Orientierungswert der
DIN 18005 fir Kleingarten und Parkanlagen wird insgesamt auf einer Flache von ca.
62.000 m? tberschritten.

6.2.8.2 Auswirkungen auf Pflanzen und Tiere

Die Trasse fuhrt im unteren Teil des ,Schellengrundes” zu Biotopverlusten im Bereich ei-
nes insgesamt wertvollen Biotopkomplexes mit einem naturnahen beschatteten Bach
(FBB), mehreren Quellen (FQB) und kleinen Baumgruppen (BEG) in einem Umfang von
ca. 2.300 m2. In geringem Umfang (ca. 200 m2) sind davon auch Flachen eines nach
§ 32 BbgNatSchG geschutzten Biotops (naturnaher beschatteter Bach) betroffen.

6.2.8.3 Auswirkungen auf Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft

Durch die Neuversiegelung gehen Bdden im Umfang von insgesamt rund 14.400 m2 Fla-
che verloren, wobei in dieser Trassenvariante ausschlief3lich anthropogen tberformte Bo-
den betroffen sind.

Bezuglich des Schutzgutes Wasser muss im ,Schellengrund“ von einer teilweisen Uber-
bauung oder Verlegung eines Bachlaufes ausgegangen werden. Des Weiteren sind Be-
eintrachtigungen der hier vorhandenen Quellbereiche (z.B. durch Beeintrachtigungen der
Grundwasserdynamik durch den Baukérper) wahrscheinlich.

Bedeutende Frischluftbahnen werden durch den Trassenverlauf nicht gequert.

Im Bereich des ,Schellengrundes” stellt die Trasse eine erhebliche Stérung des Land-
schaftsbildes dar. Negativ wirken sich hier die Lage innerhalb der weitgehend offenen, nur
von Kleingéarten gesaumten Talstruktur mit entsprechenden Sichtbeziehungen sowie die
Verluste landschaftsbildpragender Gehdlzbestédnde aus. Der ,Schellengrund” stellt einen
Bereich hoher landschaftlicher Attraktivitdt dar, der mithin eine besondere Bedeutung fur
die siedlungsnahe Erholungsnutzung besitzt. Mit dem StralRenneubau muss vom vollstan-
digen Verlust des ,Schellengrundes” als Erholungsraum ausgegangen werden.

6.2.8.4 Auswirkungen auf Kultur- und sonstige Sachguter

Analog zur “Hausbergtrasse” wird der als Bodendenkmal ausgewiesene Bereich des
Waldfriedhofes gequert. In diesen Bereichen ergibt sich die Notwendigkeit einer archdolo-
gischen Baubegleitung. Weitere Bau- oder Bodendenkmale sind nicht betroffen.

6.2.9 Einflusse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSchG

Insgesamt ist eine Flache von ca. 27.100 m2 von Uberschreitungen der Larmgrenzwerte
der 16. BImSchV fiur Wohn- und Mischgebiete betroffen (davon 22.300 m2 in Wohngebie-
ten, 4.800 m2 in Mischgebieten). Die strengeren Orientierungswerte der DIN 18005 wer-
den auf einer Flache von insgesamt 74.300 m?2 tberschritten.
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6.3 “Hausbergtrasse” lang

6.3.1 LinienfUhrung/Querschnitt

Die ,Hausbergtrasse” lang stellt eine Verlangerung der ,Hausbergtrasse” kurz tiber den
Finowkanal in Richtung Norden dar. Mit dieser Trassenflihrung wiirde eine Entlastung des
Knotenpunktes Friedensbriicke erreicht. Sie ist somit eine Variante, mit der die Ziele der
Altstadtumfahrung vollstandig erreicht werden kénnen.

Fur die Beschreibung des Trassenteils aus der ,Hausbergtrasse“ kurz wird auf die Zif-
fer 6.1.1 verwiesen. In Verlangerung der Marienstral3e wirde die ,Hausbergtrasse” lang
den Finowkanal Uberqueren, um in der Trasse des Weges Am Kanal in die Schleusen-
strale zu minden. Das Bauwerk tber den Kanal wirde so hergestellt, dass eine lichte
Hoéhe von mindestens 4,50 m Uber dem Kanal fir die Schifffahrt gewéhrleistet bliebe. Um
den Eingriff in die Bebauung zwischen der Marienstral3e und dem Finowkanal sowie dem
Finowkanal und der Schleusenstral’e so gering wie mdglich zu halten, wiirden beidseitig
der Trasse Stutzwande zur Minimierung der Trassenbreite vorgesehen. Trotzdem lieRe
sich ein Eingriff in die bestehende Bebauung nicht vermeiden. Nérdlich der Schleusen-
strafl3e wirde die Trasse in nordwestlicher Richtung durch die Kleingartenanlage ,St. Ge-
org" verlaufen und gegentber der Einmindung Georgstrale an die Breite Stralle anzu-
schlieBen. Am Trassenende miusste ein leerstehendes Wohn- und Geschéaftsgebaude zu-
riick gebaut werden.

Fur die ostlich des Parkplatzes an der KreuzstralR3e gelegenen Grundstiicke kann die Zu-
fahrt Uber die Bollwerkstrafl3e und den Parkplatz organisiert werden. Die ErschlieBung des
Eichamtes an der Marienstral3e misste neu geregelt werden. Die ErschlieBung kdnnte
von der BollwerkstralRe tiber die Nagelstral3e erfolgen.

Fur die Grundstiicke entlang des Weges Am Kanal wére die ErschlieBung ebenfalls neu
zu regeln. Hier kdnnten Parallelwege am Ful} der Stlitzwénde angelegt werden.

Der Neubauteil der ,Hausbergtrasse” lang fuihrt den Querschnitt der ,Hausbergtrasse”
kurz weiter:

2,20 m  Gehweg (RASt 06, Bild 70)
2,75 m  stralBenbegleitender Radweg (RASt 06, Tabelle 28)
6,50 m Fahrbahn (RASt 06, Tabelle 7)
2,75 m  stralBenbegleitender Radweg (RASt 06, Tabelle 28)
2,20 m  Gehweg (RASt 06, Bild 70)

16,40 m  Gesamtbreite

Die bendtigte Gesamtbreite einschliel3lich der Beleuchtungseinrichtungen wiirde ca.
18,00 m betragen. Fur genauere Ausfiihrungen zum Querschnitt wird auf Ziffer 6.1.1 ver-
wiesen.
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6.3.2 Zwangspunkte

Die Achse und die Gradiente des Neubauabschnitts wirden fir Geschwindigkeiten von
50 km/h trassiert. Damit konnten die innerorts zuldssigen Geschwindigkeiten sicher reali-
siert werden. Zwangspunkte der Trassierung waren zusatzlich zu den Zwangspunkten der
“Hausbergtrasse” kurz (siehe Ziffer 6.1.2):

Trasse der Marienstral3e
Am Kanal
Anschlusspunkt an die Breite StraRe gegeniber der Georgstral3e

6.3.3 Bauwerke

Zusatzlich zu den unter Ziffer 6.1.3 beschriebenen Bauwerken der “Hausbergtrasse” kurz
waren zur Realisierung der Variante folgende Bauwerke zu errichten:

Bauwerk Uber den Finowkanal
Stitzwandkonstruktionen beidseits der Trasse stdlich des Finowkanals
Stutzwandkonstruktionen beidseits der Trasse nordlich des Finowkanals

Mit den Stutzwandkonstruktionen stdlich des Kanals wurde der Eingriff in die Bebauung
westlich der Marienstral3e verhindert und der Eingriff in die 6stlich der Marienstral3e be-
findlichen Flachen minimiert.

Ein Bauwerk misste den Radwanderweg nérdlich des Kanals, den Finowkanal und die
BollwerkstralRe tiberspannen. Uber dem Kanal und tiber der StraRe ware eine lichte Hohe
von mindestens 4,50 m zu gewéhrleisten. Durch die Uberfiihrung der “Hausbergtrasse*
lang Uber die Bollwerkstraf3e wirde die Nutzung des 6stlich der Bollwerkstral3e gelegenen
Parkplatzes und die Anbindung der dort liegenden Grundstiicke gesichert.

Diese Stutzwandkonstruktionen néordlich des Finowkanals wirden einen minimalen Ein-
griff in die bestehende Bebauung beidseits der Trasse gewahrleisten. Trotzdem wiirde ein
Riickbau von Gebauden in diesem Bereich nicht zu vermeiden sein.

6.3.4 Netzverknipfungen mit dem bestehenden Strafennetz

Die im Zuge der “Hausbergtrasse” kurz, auf die die “Hausbergtrasse” lang aufbaut, vorge-
sehenen Netzverknlpfungen sind unter Ziffer 6.1.4 beschrieben. Fir die “Hausbergtrasse”
lang kdmen folgende Verknipfungen hinzu:

SchleusenstralRe / Neubautrasse
Breite Stral3e / Georgstralie / Neubautrasse
Breite StralRe / Schleusenstrale

Eine Verbindung zwischen der ,Hausbergtrasse” lang und der BollwerkstralRe ware auf
Grund der unterschiedlichen Hohenlage beider Trassen im Kreuzungsbereich nicht mog-
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lich. Um trotzdem eine kurze Verbindung zwischen der Altstadtumfahrung und dem Stadt-
zentrum herzustellen, wirde die Einmindung SchleusenstralRe / Breite Straf3e ndrdlich
des Kanals an die gednderten Verkehrszahlen angepasst und der Verkehr Uber die Breite
Stral3e, Friedensbriicke und Schleusenstraf3e zur Altstadtumfahrung gefihrt.

Der Knotenpunkt Schleusenstra3e/Neubautrasse kdnnte ohne Lichtzeichenanlage betrie-
ben werden. Auf der ,Hausbergtrasse” lang mussten Linksabbiegestreifen angelegt wer-
den, auf der Schleusenstralie ware die Anlage zusatzlicher Spuren nicht erforderlich.

Der Knotenpunkt Breite StralRe / Georgstral’e / Neubautrasse wirde das nérdliche Ende
der “Hausbergtrasse” lang darstellen. Er kdnnte sowohl als Knotenpunkt mit Lichtzeichen-
anlage als auch als Kreisverkehr die erforderlichen Verkehrsmengen bewaltigen. Fir den
Betrieb als Knotenpunkt mit Lichtzeichenanlage wéare die Anlage von Linksabbiegestreifen
in allen Zufahrten erforderlich. Allerdings ware die Verkehrsqualitéat bei einer Anlage als
Kreisverkehr deutlich héher als fir den Knotenpunkt mit Lichtzeichenanlage. Bei einem
Betrieb als Kreisverkehr waren ebenfalls Vorteile fur die Verkehrssicherheit zu erwarten.

Der Knotenpunkt Breite Stral3e / Schleusenstra3e ware ohne die Anlage einer Lichtzei-
chenanlage nur mit zwei durchgehenden Fahrstreifen und Linksabbiegestreifen in der
Breiten StrafRe zu realisieren. Durch die versetzte Einmindung (Robert-Koch-Straf3e) so-
wie den noérdlich der Einmindung Schleusenstrale angeordneten Ful3gangeriiberweg
wurde die Kapazitat sowie die Verkehrssicherheit des Knotenpunkts weiter eingeschrankt.
Hier sollte die Anordnung einer Lichtzeichenanlage untersucht werden. Die Einbeziehung
des Knotenpunktes Breite StralRe / Schleusenstral3e in die Untersuchung ergibt sich aus
der Notwendigkeit, den Verkehr zwischen der A 11 und Bad Freienwalde Uber die Frie-
densbriicke bzw. B 167n (1. Bauabschnitt) in die SchleusenstralRe auf die Altstadtumfah-
rung zu fihren.

6.3.5 Beeinflussung anderer Verkehrs- und sonstiger Planungen

In der ,Strategie Eberswalde 2020“ Stand: 13.03.2008 wird zur Entlastung der Breiten
StraBe der Ausbau des ,Eichwerderrings® (entspricht der Nullvariante) empfohlen. Die
.Hausbergtrasse” lang erfillt die in der Strategie geforderten Anforderungen besser als
die Nullvariante:

Verkehrsberuhigung im Stadtzentrum durch Verlagerung aus dem Zentrum

Starkung des OPNV durch Verringerung des Verkehrs auf der innerortlichen OPNV-
Trasse Breite Stralle

Schaffung eines stadtgerechten Verkehrssystems durch Trennung von Durchgangs-
und Quell-/Ziel-Verkehr

Der VEP stellt die Variante ebenfalls dar. Er nimmt sie im Szenario 2 in das langfristige
Konzept auf. Dabei kann sie als Erweiterung der Nullvariante ,Eichwerderring“ zur dauer-
haften Losung der Verkehrs- und Immissionsproblematik im Kernbereich von Eberswalde
zur Anwendung kommen.
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6.3.6 Verkehrlicher, raumordnerischer und stadtebaulicher Nutzen

Die Herstellung der ,Hausbergtrasse” lang wirde zu einer Entlastung der Breiten Stral3e
von bis zu 7.400 Fz/24 h gegenliiber dem ,Eichwerderring” fihren. Sie wirde den Knoten-
punkt Friedensbriicke ebenfalls entlasten.

Durch die Trennung der Quell- und Zielverkehre des Stadtzentrums sowie den Durch-
gangsverkehr wirden sich fur die Altstadt verbesserte Bedingungen ergeben. Bei dieser
Variante wirden sowohl die westlich der Breiten StralRe als auch die 6stlich der Breiten
Stral’e gelegenen Quartiere profitieren. Fir den entlasteten Teil der Altstadt wiirden bes-
sere stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeiten entstehen.

Die Attraktivitat der stadtischen Freiflachen wirde erhéht, wodurch auch die gewerblichen
und Einkaufsnutzungen in der Altstadt an Attraktivitat gewinnen wurden.

6.3.7 Kosten
Die Baukosten fiir die ,Hausbergtrasse” lang betragen ~9,9 Mio. € (brutto).
In der Ermittlung wurden nicht bertcksichtigt:

Grunderwerbskosten

Kosten fur zusétzliche Larmschutzmalinahmen (die notwendigen Stltzwandkonstruk-
tionen am Hausberg sind ein Teil der aktiven L&rmschutzmaflinahmen)

Kosten fir Sicherungs-, Anpassungs- und UmverlegungsmalRhahmen an Versor-
gungsleitungen

Erhaltungsmalnahmen kleineren Umfangs an den Bestandsstralien

Prospektions- und Sicherungskosten fiir Bodendenkmale

Die Kosten fiir Abbiegespuren oder Kreisfahrbahnen in den Knotenpunkten sind in den
Streckenkosten enthalten und wurden nicht gesondert ausgewiesen. Die Kosten fir Ge-
baudeabrisse wurden ebenfalls nicht eingerechnet. Die Kosten fiir den Landschaftsbau
wurden mit 3% der Baukosten bertcksichtigt.

6.3.8 Auswirkungen auf die Umwelt

6.3.8.1 Auswirkungen auf Menschen

Im Vergleich zur ,Hausbergtrasse” kurz ergibt sich an der Breiten Stral3e, mithin unmittel-
bar am Bauende der Verlust eines weiteren Wohngebaudes. Nordlich des Kanals ergeben
sich zudem zusatzliche Beeintrachtigungen der Wohnfunktion durch Verlarmung (Wohn-
bebauung zwischen Kanal und Schleusenstrale sowie im Westen der Kleingartensparte
.St. Georg").

Zwischen Breiter StralRe und Schleusenstral3e durchquert die Trasse auf einer Lange von
etwa 300 m die Kleingartensparte ,St. Georg“. Damit erhdht sich der Verlust von Kleingar-
ten und offentlichen Grinflachen gegeniber der “Hausbergtrasse* kurz auf insgesamt
27.500 m2, Beeintrachtigungen von Kleingarten und 6ffentlichen Griunflachen durch Ver-

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 53 von 65



SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Berlin e SChﬁBIQr Plan

Machbarkeitsstudie zur 6stlichen Altstadtumfahrung in Eberswalde

larmung (Uberschreitungen des Orientierungswertes der DIN 18005) sind dann auf einer
Flache von insgesamt 76.100 m2 zu erwarten.

6.3.8.2 Auswirkungen auf Pflanzen und Tiere

Die Trasse fuhrt zu keinen Verlusten von gesetzlich geschitzten Biotopen nach
§ 32 BbgNatSchG sowie anderer als hoch oder sehr hoch zu bewertenden Biotopen. Bis
zur Eichwerderstral3e nutzt die Trasse bereits vorhandene Straf3en. Westlich und stdlich
des ,Hausberges*” fiihrt sie durch gartnerisch genutzte Bereiche ohne besondere natur-
schutzfachliche Bedeutung. Sudlich der Freienwalder StralRe wird davon ausgegangen,
dass der angrenzende Friedhof mit seinem zum Teil wertvollen alten Baumbestand nicht
in Anspruch genommen wird.

6.3.8.3 Auswirkungen auf Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft

Mit der Trassenfiihrung durch die Kleingartensparte ,St. Georg" erhéht sich der Verlust
von Bdden durch Neuversiegelung auf insgesamt 17.000 m2, wovon 15.900 m2 auf
anthropogen bereits Uberformte Flachen entfallen.

Mit dem Kanal quert die Trasse ein Oberflachengewasser. Mogliche Beeintrachtigungen
des Gewassers selbst und seiner hydrologischen und o6kologischen Durchgangigkeit
durch entsprechende Gestaltung des Briickenbauwerkes vermeidbar sind.

Ferner besitzt der Kanal eine Bedeutung als Frischluftschneise, die zwischen den stadt-
nahen Frischluftentstehungsgebieten der dstlich gelegenen Niederungen und den belaste-
ten Innenstadtgebieten im Westen vermittelt. Das zu errichtende Briickenbauwerk kann
zu deren Beeintrachtigung fihren, ebenso wie die vom Strafl3enverkehr verursachten Luft-
schadstoffimmissionen.

Zugleich muss das Briuckenbauwerk als Beeintrachtigung des Landschaftsbildes gewertet
werden (Storung von Sichtachsen entlang des Kanals).

6.3.8.4 Auswirkungen auf Kultur- und sonstige Sachguter

Die Trasse quert 3 bekannte Bodendenkmale. Zusétzlich zum ,Hausberg” und zum Wald-
friedhof ist bei der ,Hausbergtrasse” lang auch der Kanal als Bodendenkmal betroffen. Im
Bereich von Bodendenkmalen ergibt sich die Notwendigkeit einer archaologischen Bau-
begleitung.

6.3.9 Einflisse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSchG

Insgesamt ist eine Flache von ca. 15.100 m2 von Uberschreitungen der LAarmgrenzwerte
der 16. BImSchV fir Wohn- und Mischgebiete betroffen (davon 10.300 m2 in Wohngebie-
ten, 4.800 m2 in Mischgebieten). Die strengeren Orientierungswerte der DIN 18005 wer-
den auf einer Flache von insgesamt 39.000 m2 Uberschritten.
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6.4 “Schellengrundtrasse” lang

6.4.1 LinienfUhrung/Querschnitt

Die ,Schellengrundtrasse” lang besteht aus der ,Schellengrundtrasse” kurz und einer Ver-
langerung nach Norden. Mit der Realisierung dieser Trasse wirde die Entlastung des
Knotenpunkts Friedensbriicke erreicht.

Die ,Schellengrundtrasse” lang wirde an die ,Schellengrundtrasse” kurz anschlie3en. Fur
die Beschreibung des ersten Trassenteils wird auf die Ziffer 6.2.1 verwiesen. Von der
EichwerderstralRe wirde die ,Schellengrundtrasse” lang tber unbebaute Grundstiicke ver-
laufen und den Finowkanal queren. Danach wiirde sie zwischen den beiden 6stlichen Ge-
bauden der Gewerbeflachen zur Schleusenstralle entlang fuhren. Die Trasse trafe die
SchleusenstralRe ca. 120 m westlich der Einmindung Am Sonnenberg. Das Bauwerk Uber
den Kanal wirde so hergestellt, dass eine lichte H6he von mindestens 4,50 m Uber dem
Kanal fur die Schifffahrt gewahrleistet bliebe. Um den Eingriff in die Bebauung zwischen
der Schleusenstral’e und dem Finowkanal so gering wie méglich zu halten, wiirden beid-
seitig der Trasse Stutzwande zur Minimierung der Trassenbreite vorgesehen. Allerdings
musste die Verkehrsorganisation innerhalb der Gewerbeflachen neu geregelt werden.
Dies kdnnte bei einer Umnutzung der Flachen realisiert werden. Durch die Kleingartenan-
lagen ,Bioland“ und ,St. Georg“ wirde die Trasse in Richtung Nordwesten verlaufen und
gegenlber der Einmindung Georgstral3e in die Breite StralBe einmiinden. Am Trasse-
nende musste ein leerstehendes Wohn- und Geschéftsgebaude zurtick gebaut werden.

Der Neubauteil der ,Schellenrundtrasse” lang wirde den Querschnitt der ,Schellengrund-
trasse” kurz weiterfuhren:

2,20 m  Gehweg (RASt 06, Bild 70)
2,75 m  stralRenbegleitender Radweg (RASt 06, Tabelle 28)
6,50 m Fahrbahn (RASt 06, Tabelle 7)
2,75 m stralBenbegleitender Radweg (RASt 06, Tabelle 28)
2,20 m  Gehweg (RASt 06, Bild 70)

16,40 m Gesamtbreite

Die bendétigte Gesamtbreite einschliel3lich der Beleuchtungseinrichtungen wirde ca.
18,00 m betragen. Fur genauere Ausfihrungen zum Querschnitt wird auf Ziffer 6.1.1 ver-
wiesen.

6.4.2 Zwangspunkte

Die Achse und die Gradiente des Neubauabschnitts wirden fiir Geschwindigkeiten von
50 km/h trassiert. Damit konnten die innerorts zuldssigen Geschwindigkeiten sicher reali-
siert werden. Zwangspunkte der Trassierung waren zusatzlich zu den Zwangspunkten der
~Schellengrundtrasse” kurz” (siehe Ziffer 6.2.2):
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Anschluss an den ,Schellengrund” (Eichwerderstral3e)
Bebauung im Gewerbegebiet an der SchleusenstralRe
Anschlusspunkt an die Breite Strae gegeniiber der Georgstral3e

6.4.3 Bauwerke

Zur Realisierung der Variante ,Schellengrundtrasse” lang wéren folgende Bauwerke zu
errichten:

Bauwerk Uber den Finowkanal
Stutzwandkonstruktionen beidseits der Trasse nordlich des Finowkanals

Auf der Sudseite des Kanals konnte auf die Stitzwande verzichtet werden, da hier keine
Bebauung im Trassenbereich bertcksichtigt werden musste.

Ein Bauwerk musste den Finowkanal und den Radwanderweg nérdlich des Kanals tber-
spannen. Uber dem Kanal ware eine lichte H6he von mindestens 4,50 m zu gewabhrleis-
ten. Die lichte Hohe Uber dem Radwanderweg musste mindestens 2,50 m betragen. Die
Stutzwandkonstruktionen noérdlich des Finowkanals wirden einen minimalen Eingriff in die
bestehende Bebauung beidseits der Trasse gewahrleisten. Trotzdem wére eine Anpas-
sung der Verkehrsfiihrung im Bereich der Gewerbeflachen erforderlich.

6.4.4 Netzverknlpfungen mit dem bestehenden StraBennetz

Die im Zuge der ,Schellengrundtrasse” kurz, auf die die ,Schellengrundtrasse” lang auf-
baut, vorgesehenen Netzverknipfungen sind unter Ziffer 6.2.4 beschrieben. Fir die
~Schellengrundtrasse” lang kamen folgende Verknipfungen hinzu:

Eichwerderstral3e / Neubautrasse
Schleusenstral3e / Neubautrasse

Breite Stral3e / GeorgstralRe / Neubautrasse
Breite Strafl3e / SchleusenstralRe

Im Knotenpunkt Eichwerderstral3e / Neubautrasse konnte der Verkehr ohne Lichtzeichen-
anlage und die Anlage von zusatzlichen Abbiegestreifen in der erforderlichen Verkehrs-
qualitat sicher abgewickelt werden.

Die Anlage zusatzlicher Abbiegestreifen wére in keinem Arm des Knotenpunkts Schleu-
senstral3e / Neubautrasse erforderlich. Ebenso wirde keine Lichtzeichenanlage bendtigt.

Der Knotenpunkt Breite StraRe / Georgstral’e / Neubautrasse wirde das nérdliche Ende
der ,Schellengrundtrasse” lang darstellen. Er konnte sowohl als Knotenpunkt mit Lichtzei-
chenanlage als auch als Kreisverkehr die erforderlichen Verkehrsmengen bewaéltigen. Fur
den Betrieb als Knotenpunkt mit Lichtzeichenanlage wére die Anlage von Linksabbiege-
streifen in allen Zufahrten erforderlich. Allerdings wére die Verkehrsqualitat bei einer An-
lage als Kreisverkehr deutlich héher als fir den Knotenpunkt mit Lichtzeichenanlage. Bei
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einem Betrieb als Kreisverkehr wéren ebenfalls Vorteile fur die Verkehrssicherheit zu er-
warten.

Der Knotenpunkt Breite Stral3e / Schleusenstra3e ware ohne die Anlage einer Lichtzei-
chenanlage nur mit zwei durchgehenden Fahrstreifen und Linksabbiegestreifen in der
Breiten StralRe zu realisieren. Durch die versetzte Einmindung (Robert-Koch-Straf3e) so-
wie den nordlich der Einmindung Schleusenstrale angeordneten Ful3gangeriiberweg
wurde die Kapazitat sowie die Verkehrssicherheit des Knotenpunkts weiter eingeschrankt.
Hier sollte die Anordnung einer Lichtzeichenanlage untersucht werden.

6.4.5 Beeinflussung anderer Verkehrs- und sonstiger Planungen

In der ,Strategie Eberswalde 2020“ Stand: 13.03.2008 wird zur Entlastung der Breiten
StraBe der Ausbau des ,Eichwerderrings” (entspricht der Nullvariante) empfohlen. Die
~Schellengrundtrasse” lang erfillt die in der Strategie geforderten Anforderungen besser
als die Nullvariante:

Verkehrsberuhigung im Stadtzentrum durch Verlagerung aus dem Zentrum

Starkung des OPNV durch Verringerung des Verkehrs auf der innerortlichen OPNV-
Trasse Breite Stralle

Schaffung eines stadtgerechten Verkehrssystems durch Trennung von Durchgangs-
und Quell-/Ziel-Verkehr

6.4.6 Verkehrlicher, raumordnerischer und stadtebaulicher Nutzen

Die Herstellung der ,Schellengrundtrasse” lang wirde zu einer Entlastung der Breiten
Stral’e von bis zu 6.500 Fz/24 h gegeniber dem ,Eichwerderring” fihren. Sie wirde den
Knotenpunkt Friedensbricke ebenfalls entlasten.

Durch die Trennung der Quell- und Zielverkehre des Stadtzentrums sowie den Durch-
gangsverkehr wirden sich fur die Altstadt verbesserte Bedingungen ergeben. Bei dieser
Variante wirden sowohl die westlich der Breiten StralRe als auch die 6stlich der Breiten
Stral3e gelegenen Quartiere profitieren. Fir den entlasteten Teil der Altstadt wiirden bes-
sere stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeiten entstehen.

Die Attraktivitat der stadtischen Freiflachen wirde erhéht, wodurch auch die gewerblichen
und Einkaufsnutzungen in der Altstadt an Attraktivitat gewinnen wurden.

6.4.7 Kosten
Die Baukosten fiir die ,Schellengrundtrasse” lang betragen ~8,6 Mio. € (brutto).
In der Ermittlung wurden nicht berticksichtigt:

Grunderwerbskosten
Kosten fiir LarmschutzmalRnahmen

Kosten flr Sicherungs-, Anpassungs- und UmverlegungsmalRnahmen an Versor-
gungsleitungen

Erhaltungsmaflinahmen kleineren Umfangs an den Bestandsstralien
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Prospektions- und Sicherungskosten fir Bodendenkmale

Die Kosten fiir Abbiegespuren oder Kreisfahrbahnen in den Knotenpunkten sind in den
Streckenkosten enthalten und wurden nicht gesondert ausgewiesen. Die Kosten flir Ge-
baudeabrisse wurden ebenfalls nicht eingerechnet. Die Kosten fiir den Landschaftsbau
wurden mit 5% der Baukosten berticksichtigt, da bei dieser Variante der Eingriff groRer
eingeschéatzt wird als bei der ,Hausberg" - Variante.

6.4.8 Auswirkungen auf die Umwelt

6.4.8.1 Auswirkungen auf Menschen

Analog zur ,Hausbergtrasse” lang kommt es auch hier zum Verlust eines Wohnhauses
am Bauende (Breite StralRe). Weitere Gebaudeverluste kdnnen vermieden werden. Die
Beeintrachtigung der Wohnfunktion durch Verlarmung ist im Vergleich zur ,Hausbergtras-
se" lang hoher. Durch den &stlicheren Trassenverlauf werden Beeintrachtigungen der
Wohn- und Mischgebiete im Umfeld der Marienstral3e / Eichwerderstral3e vermieden. Zu-
satzliche (geringere) Betroffenheiten entstehen daflr sidlich des Kanals und an der
Schleusenstralie. Ferner bleiben die schon in der ,Schellenbergtrasse” kurz genannten
umfangreichen Beeintrachtigungen in den Wohngebieten beiderseits der Saarstralie.

Zwischen Breiter Stral3e und SchleuR3enstral3e durchquert die Trasse auf einer Lange von
etwa 400 m die Kleingartensparten ,St. Georg“ und ,Bioland®. Damit erh6ht sich der Ver-
lust von Kleingéarten und offentlichen Griunflachen gegentber der ,Schellengrundtrasse”
kurz auf insgesamt 17.300 m2. Beeintrachtigungen von Kleingéarten und 6ffentlichen Griin-
flachen durch Verlarmung (Uberschreitungen des Orientierungswertes der DIN 18005)
sind dann auf einer Flache von insgesamt 121.500 m2 zu erwarten.

6.4.8.2 Auswirkungen auf Pflanzen und Tiere

Die Trasse fuhrt (analog zur ,Schellengrundtrasse” kurz) im unteren Teil des
“Schellengrundes” zu Biotopverlusten im Bereich eines insgesamt wertvollen Biotopkom-
plexes mit einem naturnahen beschatteten Bach (FBB), mehreren Quellen (FQB) und
kleinen Baumgruppen (BEG) in einem Umfang von ca. 2.300 m2. Hinzu kommt im Bereich
der Kanalquerung der Verlust gewasserbegleitender Hochstaudenfluren. Mit diesen er-
hoht sich der Verlust geschitzter Biotope auf 300 m2.

6.4.8.3 Auswirkungen auf Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft

Aus der Querung der Kleingartenanlagen noérdlich der Schleuf3enstraf3e und der unbebau-
ten Flachen sidlich des Kanals resultiert eine erhebliche Zunahme der Bodenverluste
durch Neuversiegelung auf insgesamt 25.400 m2, wobei zwischen Kanal und Eichwerder-
straRe im Umfang von 2.800 m2 auch noch vergleichsweise naturnahe Bdden betroffen
sind, wahrend im Bereich der Kleingarten von erheblichen anthropogenen Uberpragungen
auszugehen ist. Zum Teil handelt es sich hier gleichzeitig um grundwassergepragte
Standorte mit (aufgrund geringer Flurabstande) hoher Empfindlichkeit des Grundwassers.

Des Weiteren kommt zu den bereits in Ziffer 6.2.8.3 beschriebenen Auswirkungen auf das
Schutzgut Wasser noch die Querung des Kanals. Mdgliche Beeintrachtigungen des Ge-

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 58 von 65



SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Berlin e SChﬁBIQr Plan

Machbarkeitsstudie zur 6stlichen Altstadtumfahrung in Eberswalde

wassers selbst und seiner hydrologischen und 6kologischen Durchgangigkeit durch ent-
sprechende Gestaltung des Briickenbauwerkes vermeidbar sind.

Ferner besitzt der Kanal eine Bedeutung als Frischluftschneise, die zwischen den stadt-
nahen Frischluftentstehungsgebieten der dstlich gelegenen Niederungen und den belaste-
ten Innenstadtgebieten im Westen vermittelt. Das zu errichtende Briickenbauwerk kann
zu deren Beeintrachtigung fihren, ebenso wie die vom Stral3enverkehr verursachten Luft-
schadstoffimmissionen.

Zu den Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes im gesamten Bereich des
~Schellengrundes” treten bei der “Schellengrundtrasse” lang noch die Beeintrachtigungen
durch das Briickenbauwerk tber den Kanal (Stoérung von Sichtbeziehungen entlang des
Kanals).

6.4.8.4 Auswirkungen auf Kultur- und sonstige Sachguter

Die Trasse quert zwei bekannte Bodendenkmale. Zusatzlich zum Waldfriedhof ist bei der
~Schellengrundtrasse” lang auch der Kanal als Bodendenkmal betroffen. Im Bereich von
Bodendenkmalen ergibt sich die Notwendigkeit einer archdologischen Baubegleitung.

6.4.9 Einflusse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSchG

Insgesamt ist eine Flache von ca. 16.900 m2 von Uberschreitungen der Larmgrenzwerte
der 16. BImSchV fiir Wohn- und Mischgebiete betroffen. Die strengeren Orientierungswer-
te der DIN 18005 werden auf einer Flache von insgesamt 49.800 m2 tiberschritten.
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7 Variantenvergleich

7.1 StralRenbauliche Parameter

Die kurzen Varianten lassen sich jeweils als verkehrswirksame Abschnitte realisieren.

Aufbauend auf den kurzen Varianten lasst sich jeweils eine der langeren Varianten entwi-
ckeln. Bei den langen Varianten ist zu bertcksichtigen, dass die Umgestaltung des Kno-
tenpunkts Breite Stral3e / Schleusenstral3e zur vollen Funktionsfahigkeit der Altstadtum-
fahrung notwendig ist.

Auf den Neubauabschnitten aller Varianten lasst sich durchgdngig der technisch erforder-
liche Querschnitt realisieren. Die durch die Varianten genutzten BestandsstralRen weisen
einen ausreichenden Querschnitt sowohl fir den motorisierten Verkehr als auch fiir Rad-
fahrer und FuRganger auf. Auch die erforderlichen Flachen fir bedarfsgerechte Knoten-
punkte stehen bei allen Varianten zur Verfiigung.

Aus dem Vergleich der stralenbaulichen Parameter lasst sich keine eindeutige Vorzugs-
variante ermitteln.

7.2 Stadtebauliche Auswirkungen

Die Vergleichsvariante ,Eichwerderring” verwendet nur Bestandsstraf3en. Durch die Fih-
rung der untersuchten Trassen am Rand der Altstadt durch weniger dicht bebaute Gebie-
te verbessern sich die Verkehrsverhdltnisse gegeniiber dem derzeitigen Zustand.

Bei den kurzen Varianten ist die Inanspruchnahme genutzter Flachen geringer als bei den
langen Varianten. Gleichzeitig ist aber die Entlastungswirkung der langen Varianten star-
ker. Die Entlastungswirkung der ,Hausbergtrasse” kurz ist grofRer als die der ,Schellen-
grundtrasse* kurz. Allerdings nimmt die ,Hausbergtrasse® kurz mehr Wohn- und Gewerbe-
flachen aber weniger Kleingartenflachen in Anspruch.

Bei den langen Trassen ist die Entlastung bei der ,Hausbergtrasse” lang gréRer als bei
der ,Schellengrundtrasse” lang. Die “Hausbergtrasse* nimmt im Nordbereich deutlich we-
niger Kleingartenflachen in Anspruch. AuR3erdem ist die Gesamtrassenlange der ,Haus-
bergtrasse” lang mit 1.660 m um ca. 50% kirzer als die ,,Schellengrundtrasse” lang. Damit
ist der stadtebauliche Eingriff dieser Trasse geringer zu bewerten als der der
“Schellengrundtrasse”.

7.3 Auswirkungen auf die Umwelt

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umwelt fallt ein Vergleich zwischen
“Hausbergtrasse* und “Schellengrundtrasse” (in der jeweils langen wie auch der kurzen
Variante) deutlich zu Gunsten der “Hausbergtrasse* aus. Angesichts der Lage der zu be-
trachtenden Trassenvarianten im Stadtgebiet von Eberswalde sind dabei an erster Stelle
die Belange des Schutzgutes Menschen entscheidungserheblich. So sind bei der
“Schellengrundtrasse” die jeweils grof3ten Beeintrachtigungen der Wohnfunktion durch
verkehrsbedingte Verlarmung zu erwarten. Hinsichtlich des Aspektes der Erholungsnut-
zung ist zwar zunéachst festzustellen, dass Kleingarten und 6ffentliche Grinanlagen in ge-

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 60 von 65



SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Berlin e SChﬁBIQr Plan

Machbarkeitsstudie zur 6stlichen Altstadtumfahrung in Eberswalde

ringerem Umfang von direkten Flacheninanspruchnahmen betroffen sind. Auf umso gro-
Beren Anteilen solcher, fur die siedlungsnahe Erholung wichtigen Flachen muss jedoch
eine erhebliche Beeintrachtigung der Erholungsnutzung durch verkehrsbedingten L&rm
prognostiziert werden. So wird der Orientierungswert der DIN 18005 fur Kleingarten und
Parkanlagen im Bereich der “Schellengrundtrasse” lang auf einer Flache von insgesamt
121.500 m? uberschritten. Demgegeniiber betrifft dies bei der “Hausbergtrasse” lang nur
eine Flache von 76.000 m2.

Die Vorteile der “Hausbergtrassen” lassen sich dariiber hinaus auch an weiteren Schutz-
gutern unterlegen. So ergibt sich aufgrund der kirzeren Streckenlange und der starkeren
Nutzung vorhandener Verkehrsflachen ein geringerer Verlust von Bdéden durch Neuver-
siegelung. Es kommt zu keinen Verlusten von Biotopflachen hoher oder sehr hoher Be-
deutung, wohingegen die “Schellengrundtrasse” im unteren Teil des ,Schellengrundes”
Teile eines wertvollen Biotopkomplexes aus Baumgruppen, einem naturnahen Bach und
mehreren Quellbereichen Uberbaut, wobei (wenn auch in geringem Umfang) auch Fla-
chen eines geschitzten Biotops nach § 32 BbgNatSchG betroffen sind. Ferner bedeutet
die Uberbauung des ,Schellengrundes* aufgrund der durchaus attraktiven landschaftli-
chen Ausgangssituation, der Lage und der gegebenen Sichtbeziehungen von den be-
nachbarten Garten eine schwerwiegendere Beeintrachtigung des Landschaftsbildes.

7.4 Kosten und Realisierungsbedingungen

Die Null-variante ,Eichwerderring” verursacht die geringsten Kosten, da sie ausschliel3lich
im Bestandsnetz realisiert werden kann. Die Varianten ,Hausbergtrasse” kurz und ,Schel-
lengrundtrasse” kurz verursachen gegeniber der Null-Variante héhere und gegenuber
den langen Varianten geringere Kosten, wobei die “Hausbergtrasse” die aufwandigere Va-
riante ist.

Das Kostenverhéltnis stellt sich fir die ,Hausbergtrasse* lang und ,Schellengrundtrasse”
lang ebenso dar. Die ,Hausbergtrasse” lang ist auf Grund der Stitzwande beidseitig des
Kanals sowie den Stiutzwanden im Bereich des ,Hausbergs” die kostenintensivste Varian-
te.

Aus den Kosten lasst sich auf die Realisierungsbedingungen schlieen. Die kirzeren und
billigeren Varianten lassen sich in einer geringeren Bauzeit realisieren. Dabei ist die
.Hausbergtrasse“ kurz auf Grund des Verlaufs durch Wohnflachen und durch den An-
schnitt des ,Hausbergs® die schwieriger zu realisierende Variante. Die ,Schellengrund-
trasse” kurz verlauft zwar zwischen Kleingartenanlagen, aber ohne diese direkt zu berth-
ren. Deshalb l&sst sie sich leichter realisieren.

Fur die langen Varianten gelten die gleichen Bedingungen. Aufgrund des héheren Auf-
wands fir Ingenieurbauwerke ist die Realisierung der ,Hausbergtrasse” lang bautechnisch
anspruchsvoller als die ,Schellengrundtrasse” lang.

Da die Trassen nur auf kurzen Abschnitten im Bestandsnetz verlaufen und dieses Netz
nur geringfligig angepasst werden muss, sind die Auswirkungen auf die Fihrung des 6f-
fentlichen Verkehrs wahrend der Bauzeit nur gering. Fir keine der Varianten stellen die
Realisierungsbedingungen ein Ausschlusskriterium dar.
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7.5 Abwéagung und Ausweisung einer Vorzugsvariante

Die stralB3enbaulichen Voraussetzungen fur die Umsetzung der untersuchten Varianten
sind vergleichbar. Die baulich erforderlichen MaRRnahmen lassen sich fur alle Varianten
umsetzen.

Der verkehrliche und stadtebauliche Nutzen ist bei den langen groR3er als bei den kurzen
Varianten. Beim Vergleich der kurzen bzw. langen Varianten untereinander ergeben sich
fur die Hausbergvarianten die groReren Entlastungswirkungen. Durch die kirzere Ge-
samtlange der “Hausbergtrassen® ist auch der Flachenbedarf geringer als bei den
“Schellengrundtrassen®. Allerdings ist bei den “Hausbergtrassen* der Eingriff in Wohn-
und Gewerbeflachen grol3er als bei den “Schellengrundtrassen®.

Die Eingriffe in die Belange des Schutzgutes Mensch sind bei den “Hausbergtrassen*
deutlich geringer als bei den “Schellengrundtrassen”. Obwohl mehr Bestandsgebaude be-
troffen werden, ist die Verlarmung angrenzender Flachen geringer. Durch die geringere
Lange der Neubautrassen ist auch der Eingriff in das Schutzgut Boden durch Neuversie-
gelung geringer. Auf3erdem beriihren die “Schellengrundtrassen” wertvolle Biotopkomple-
xe und in geringem Maf3 auch ein 8§ 32 BbgNatSchG - Biotop. Gleichzeitig stellt die Her-
stellung der “Schellengrundtrassen” eine gréf3ere Beeintrachtigung des Landschaftsbildes
dar als die Herstellung der “Hausbergtrassen®.

Alle Varianten sind ohne gréRere Eingriffe in den offentlichen Verkehr realisierbar. Die
Kosten der “Hausbergtrassen” liegen aufgrund des hoheren Anteils an Erdarbeiten und
der groReren Anzahl von Ingenieurbauwerken (Stitzwénde) (ber den Kosten der
“Schellengrundtrassen®.

Unter Abwagung und Wichtung aller Belange wird fur die Herstellung der Altstadtumfah-
rung die Herstellung der “Hausbergtrasse” in zwei Phasen préaferiert.

In Phase 1 sollte die ,Hausbergtrasse” kurz hergestellt werden, die in Phase 2 zur ,Haus-
bergtrasse” lang komplettiert werden sollte, sofern Szenario 2 des VEP 2008 zum Tragen
kommt (siehe Aufgabenstellung).

Unabhangig von den untersuchten Varianten wird empfohlen, den sidlichen Beginn der
Altstadtumfahrung an den Knotenpunkt Tramper Chaussee / Heinrich-Heine-Strafl3e zu
verlegen, um die verkehrliche Wirksamkeit der Trasse weiter zu erhdhen.
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8 Zusammenfassung

In der Aufgabenstellung wurden sechs Fragen formuliert, die mit der Machbarkeitsunter-
suchung beantworte werden sollten:

1. Sind die gewéhlten Trassen grundsatzlich verkehrstechnisch sinnvoll und realisier-
bar?

2. Gibt es Untervarianten zu den Trassen, die die Wirksamkeit verbessern und die
Auswirkungen auf das Umfeld reduzieren kénnen?

3. Ist eine zielkonforme Unterteilung der Trassen in verkehrswirksame Teilabschnitte
moglich?

4, Welche baulichen MalRnahmen einschliel3lich der Herstellung von Ingenieurbauwer-
ken sind zur Realisierung der Trassen erforderlich?

5. Welches Konfliktpotenzial ist bei der Trassenwahl zu beachten?

6.  Welche Kosten verursachen die baulichen Malinahmen?

In Auswertung der Untersuchung lassen sich die Fragen wie folgt beantworten:

1. Sind die gewdahlten Trassen grundsétzlich verkehrstechnisch sinnvoll und realisierbar?

Alle vier untersuchten Trassen sind verkehrstechnisch sinnvoll. Alle fihren zu einer
signifikanten Entlastung der Altstadt von Eberswalde. Gegeniiber der Variante ,Eich-
werderring” als Vergleichsvariante entlasten alle vier untersuchten Varianten den Alt-
stadtbereich zwischen Knotenpunkt Friedensbricke und der Freienwalder Stral3e. Au-
Berdem entlasten die ,langen” Trassen den Altstadtbereich dstlich der Breiten Stral3e.
Diese Entlastungen kdnnen mit den ,kurzen“ Trassen nicht im gleichen Mal3e erreicht
werden.

2. Gibt es Untervarianten zu den Trassen, die die Wirksamkeit verbessern und die Aus-
wirkungen auf das Umfeld reduzieren knnen?

Es wurden zwei Varianten untersucht, die sich ausschlieRRlich auf der Sudseite des Fi-
nowkanals entwickeln (,Hausbergtrasse” kurz und ,Schellengrundtrasse” kurz). Beide
Varianten fuhren nicht zu einer verkehrlichen Entlastung, aber zu einer Verbesserung
des Verkehrsablaufes am Knotenpunkt Friedensbriicke. Die Varianten ,Hausbergtras-
se" lang und ,Schellengrundtrasse” lang entlasten auch diesen Knotenpunkt. Die gréi3-
te Entlastung der Altstadt erfolgt durch die ,Hausbergtrasse” lang.

3. Ist eine zielkonforme Unterteilung der Trassen in verkehrswirksame Teilabschnitte
moglich?
Die kurzen Varianten der ,Hausberg-* und der “Schellengrundtrasse” stellen verkehrs-

wirksame Teilabschnitte der langen Varianten dar. Die kurzen Varianten fuhren eben-
falls zur Entlastung der Breiten Stral3e.

4. Welche baulichen MalRnahmen einschlieR3lich der Herstellung von Ingenieurbauwer-
ken sind zur Realisierung der Trassen erforderlich

Fir die ,Hausbergtrasse” kurz ist die Herstellung eines Neubauabschnittes zwischen
der Marienstral3e und der Tramper Chaussee erforderlich. Fur den Rest der Variante
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kénnen Bestandsstrallen genutzt werden. Im Zuge des Neubauabschnitts sind am
.Hausberg" Stiutzwande auf einer Lange von ca. 150 m mit einer Hohe bis zu 15 m er-
forderlich.

Far die ,Schellengrundtrasse” kurz ist ein Neubauabschnitt zwischen Tramper Chaus-
see und Freienwalder Strafl3e und ein zweiter zwischen Saar- und Eichwerderstral3e im
Schellengrund herzustellen. Ansonsten kénnen Bestandsstralien genutzt werden. Die
Herstellung von Ingenieurbauwerken ist flr diese Variante nicht erforderlich.

Die ,Hausbergtrasse” lang stellt die Verlangerung der ,Hausbergtrasse“ kurz von der
Bollwerkstral3e bis zur Breiten Stral3e gegentber der Einmindung GeorgstralR3e dar.
Die Verlangerung ist durchgangig als Neubau herzustellen. Neben dem ca. 55 m lan-
gen Bauwerk Uber den Finowkanal sind die Rampen zu diesem Bauwerk beidseitig
des Kanals mit bis zu 4,50 m hohen und insgesamt 270 m Lange herzustellen. Damit
wird der Eingriff in die umgebende Bebauung reduziert.

Der Neubau einer StraBe zwischen dem Schellengrund und der Breiten StralRe ge-
genuber der Einmiundung Georgstral3e stellt die Erweiterung der ,Schellengrundtras-
se" kurz zur ,Schellengrundtrasse” lang dar. Fir diese Variante muss ein ca. 60 m
langes Bauwerk tber den Finowkanal hergestellt werden. Auf der Nordseite des Ka-
nals miussen zur Minimierung des Eingriffs in das Umfeld Stutzwande mit einer Ge-
samtlange von 130 m und einer maximalen Héhe von 4,50 m hergestellt werden.

5. Welches Konfliktpotenzial ist bei der Trassenwahl zu beachten?

Fur die “Hausbergtrassen” ist folgendes Konfliktpotenzial besonders zu bericksichti-
gen:

Bodendenkmalflache im Bereich Georgskapelle (lang)
Ruckbau des Wohnhauses am Trassenende (lang)
Bebauung entlang des Weges ,Am Kanal“ (lang)
Uberquerung des Kanals mit min. 4,50 m lichter Hohe (lang)
Rickbau des Wohnhauses Nr. 63 Eichwerderstral3e (kurz und lang)
Einschnitte am ,Hausberg* (kurz und lang)
Bodendenkmalsflache am ,Hausberg* (kurz und lang)
Bodendenkmalsflache am Waldfriedhof (kurz und lang)

Fur die “Schellengrundtrassen” ist folgendes Konfliktpotenzial besonders zu beriick-
sichtigen:

Bodendenkmalflache im Bereich Georgskapelle (lang)
Ruckbau des Wohnhauses am Trassenende (lang)
Uberquerung des Kanals mit min. 4,50 m lichter Hohe (lang)
Bodendenkmalsflache am Waldfriedhof (kurz und lang)

6. Welche Kosten verursachen die baulichen MaRnahmen?
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Fir die einzelnen Varianten entstehen folgende Kosten:

“Hausbergtrasse” kurz 2.665.567,57 €
“Schellengrundtrasse” kurz 1.016.620,87 €
“Hausbergtrasse” lang 9.875.558,43 €
“Schellengrundtrasse” lang 8.530.043,76 €

In der Gesamtheit aller untersuchten Kriterien wird die ,,Hausbergtrasse” als Vorzugslo-
sung empfohlen.

Dabei sollte die ,Hausbergtrasse” in zwei Bauabschnitte unterteilt werden. Der erste Bau-
abschnitt, von der Tramper Chaussee bis zur Friedensbricke stellt einen verkehrswirk-
samen Teilabschnitt dar, der zu einer deutlichen Entlastung des Stadtzentrums fihrt. In
einem zweiten Bauabschnitt sollte fir den Fall, dass Szenario 2 des VEP zum Tragen
kommt, die lange ,Hausbergtrasse” erganzt und so die gesamte Innenstadt entlastet wer-
den.

'E G Ll vl

Dipl.-Ing. Ralf Baumann

Abschlussbericht Stand: 22.08.2009 Seite 65 von 65



