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VORWORT DER SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR,
KLIMASCHUTZ UND UMWELT

GRUNDLEGENDE HERAUSFORDERUNGEN

Um die Versorgung und Entsorgung im Land Berlin fiir die Bewohnerinnen und Bewohner, fiir
die Gdaste der Stadt und fiir die Unternehmen sicherzustellen, sind vielfaltige Verkehre not-
wendig. Der Uiberwiegende Teil dieser Verkehre findet auf der Strafle statt. Die Abwicklung der
Lkw-Verkehre erfolgt grofitenteils iiber das iibergeordnete Straflennetz. Auf diesen Strafien
sollen Verkehre gebiindelt werden, um das Nebennetz zu entlasten und dort die Méglichkeit
der Verkehrsberuhigung zu schaffen. Jedoch kénnen einzelne Verkehrsrdume des iiberge-
ordneten Straf3ennetzes stddtebaulich nur bedingt fiir die Aufnahme grof3er Verkehrsmengen
geeignet oder von einer starken Uberlagerung der Funktionen Aufenthalt, Verbindung und Er-
schlieBung geprdgt sein. Diese Uberlagerung stellt verkehrsplanerisch eine Herausforderung
dar, da sich die verschiedenen Anspriiche der Nutzenden an den Straflenraum stark unter-
scheiden oder gegebenenfalls entgegenstehen.

Verstarkt wird dies prinzipiell durch die wachsende Stadt. Wichtige Verkehrsachsen ohne an-
grenzende Wohnbebauung gibt es im Land Berlin kaum. Von daher bestehen nahezu iiberall
Schutzanspriiche und Qualitatserwartungen an das urbane Umfeld. Im Sinne einer gemisch-
ten Stadt der kurzen Wege sollen aber auch integriert gewachsene Standorte im Stadtgebiet
vorhanden bleiben. Zu dieser Mischung gehéren auch Gewerbegebiete, die jedoch eine
Verkehrserzeugung von leichten bis schweren Nutzfahrzeugen mit jeweils unterschiedlichen
Auswirkungen auf das Umfeld zur Folge haben. Die logistischen und verkehrlichen Prozesse
der Unternehmen unter anderem hinsichtlich der Zeiten der stattfindenden Fahrten, der Fre-
quenz, der verwendeten Fahrzeuge und Verkehrstrdger sind dabei keineswegs stabil. Das hat
vielfdltige Griinde, zum Beispiel unternehmensspezifische Verdnderungen in Prozessen oder
sich verdndernde kundenseitige Anforderungen. Ergebnis sind Verénderungen im Verkehrs-
aufkommen und der Verkehrsleistung, welche sich zum Teil gesamtstadtisch, vor allem aber
kleinrdumig bemerkbar machen kdénnen.

So ergibt sich das folgende Spannungsfeld. Zum einen bestehen Anspriiche an Erreichbar-
keit und Versorgung im gewerblichen und privaten Bereich. Bestimmte Wirtschaftsverkehre
sind unabdingbar fiir das Funktionieren der Stadt und deren Durchfiihrung steht in einem
breiten gesellschaftlichen Interesse. Andererseits kénnen die negativen Auswirkungen durch
die Verkehrsbelastungen (nicht nur, aber auch bedingt durch den Wirtschaftsverkehr) bei
Anwohnenden und Nutzenden des Straf3enraums subjektiv beziehungsweise objektiv sehr
stark ausgeprdgt sein. Es besteht die Mdglichkeit, dass die verkehrliche Situation mitunter im
Spannungsfeld mit planerischen Vorgaben (zum Beispiel Luftreinhalteplanung, Lérmaktions-
planung), gesetzlichen Vorgaben (zum Beispiel Mobilitatsgesetz, Klimaschutzgesetz) oder
allgemeinen Anspriichen an das Umfeld und der Verkehrssicherheit steht.

Um diesem Spannungsfeld entgegenzuwirken, miissen auch mittel- und langfristig Verkehre
auf stadtvertraglichere Verkehrsmittel oder -tréger verlagert, nicht notwendige Verkehre ver-
mieden und notwendige effizient abgewickelt werden. Mit den bestehenden Verkehren muss
jedoch auch kurzfristig umgegangen werden. Haufig geht mit dem Wunsch, die Belastung in
Teilrdumen durch den Lkw-Verkehr zu reduzieren die Forderung einher, die Lkw-Verkehre kom-
plett aus einem Streckenabschnitt herauszunehmen und auf andere Elemente des nutzbaren
Straflennetzes zu verlagern.
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Um diese Maf3nahme zu bewerten, miissen

die Wirtschaftsverkehre im Untersuchungsraum analysiert und eingeordnet werden,
— die Belastung des Straflenraums ermittelt und eingeordnet werden,
— die Ausgangslage analysiert und bewertet werden,

— mdgliche alternative Verkehrsfiihrungen identifiziert und méglichen Auswirkungen (positive
wie negative) auf das Gemeinwohl und das Verkehrsgeschehen ermittelt und gegeniiber-
stellt werden.

ANALYSE UND BEWERTUNG VON LKW-UMFAHRUNGSOPTIONEN IM RAUM ROSENTHAL
UND UMGEBUNG

Das oben beschriebene Spannungsfeld zeigt sich auch im Raum Rosenthal (Pankow). In
diesem Zusammenhang wird insbesondere fiir die Kastanienallee eine Herausnahme des
Lkw-Verkehrs und Verlagerung auf andere Straflen gefordert. Um eine objektive und transpa-
rente Diskussionsgrundlage fiir den Untersuchungsraum zu schaffen, wurde die Firma Ramboll
damit beauftragt, zu analysieren, ob und gegebenenfalls wie alternative Verkehrsfiihrungen fiir
stattfindende Wirtschaftsverkehre sinnvoll und voraussichtlich rechtskonform umgesetzt werden
konnen. Ergebnis sind jeweils eine Stellungnahme fiir nahrGumige und fernrGumige Lkw-Um-
fahrungsoptionen fiir die Kastanienallee im Raum Rosenthal sowie entsprechendes Karten-
material. Es erfolgte eine eingehende Analyse und Bewertung der Ausgangslage sowie der
denkbaren Varianten fiir alternative Fiihrungen des Lkw-Verkehrs. Die Stellungnahmen stellen
die denkbaren Varianten und die Ausgangslage transparent gegeniiber, ordnen diese ein und
geben eine grundlegende Empfehlung. Damit bieten die Analysen die Grundlage fiir weitere
Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse. Fiir die Vielzahl an gepriiften Lkw-Umfahrungs-
routen erfolgten keine Verkehrs- oder Larmmodellierungen. Die Analysen erfolgten jedoch mit
qualifizierten Methoden, sowohl quantitativ als auch qualitativ und mit hohem Sachverstand
des Ingenieurbiiros. Die genutzten Datengrundlagen sind dabei vollends 6ffentlich abrufbar
und nachvollziehbar.



R A M B L L gzisgtg?niggﬁasbhange.

STELLUNGNAHME

Analyse und Bewertung von
Lkw-Umfahrungsoptionen fur die

Kastanienallee: Fernraumig

Senatsverwaltung flir Mobilitét, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt
Am Kollnischen Park 3
10179 Berlin



STELLUNGNAHME

Analyse und Bewertung von Lkw-Umfahrungsoptionen fiir die Kastanienallee - Fernraumig

Auftraggeber Senatsverwaltung fir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (SenMVKU)
Abteilung IV Verkehr
Gruppe ,Wirtschaftsverkehr und Fernverkehr”

Am Koéllnischen Park 3

10179 Berlin
Ansprechperson Marvin Gehrke
Auftragnehmer Ramboll Deutschland GmbH

Smart Mobility DE
Kopenhagener Str. 60-68
13407 Berlin

Veroffentlichung Juni 2026

II



RAMBGLL

INHALTSVERZEICHNIS

1 Einleitung ...ccicciiiiiiiisiriss s s s s s s s s s s sn s n s s s snmsnnsnmsnnsnnsnnsnns O
2 Anwendung Stufe 2: Kastanienallee fernraumig.........cocvvvirieiicnirnenenns 9
2.1 Lkw-Routen im Untersuchungsgebiet ... 9
2.2 Bewertung und VariantenvergleiCh ... ... e 12
2.2.1 Kurzubersicht zum Variantenvergleich aller Bewertungskriterien .........ccooviiiiiiiiiiiiineen 12
2.2.2 Detailbetrachtung: Routenmerkmale ....ooo i e e 13
2.2.3 Detailbetrachtung: Eignung flr den LKW-Verkehr ... ..o e 15
2.2.4 Detailbetrachtung: Larmbetroffenheit......cccoiriiiiiii e 19
2.2.5 Detailbetrachtung: Umwelt und Naherholung ........coooiiiiiiiii 22
2.2.6 Detailbetrachtung: Aktive MODIlIEAT .....ivieiii i e 24
2.2.7 Detailbetrachtung: ANpassuNgSPOLtENZIAl ....civieieiieiiii i e e e ees 25
2.3 Ergebniszusammenfassung und Fazit .........coooiiiiiiii e 29

III



RAMBGLL

ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildung 1: Ubersichtskarte zu betrachteten Wegefiihrungen im fernrdumigen Untersuchungsgebiet.9
Abbildung 2:  UbersiCht AUSGaNGSIAgE .. ..uuiiueiiie it ieee et e e et et e e e e e s et e e et e e e ebsebesb e s s raanaesnaes 10
Abbildung 3:  Ubersicht Alternativioute "NOrd=-Sld" . ....uuiireirieiieiieie et e e e e et e s e e sanaaeaaes 10
Abbildung 4:  Ubersicht AlterNativioUte "SUA A" ....iieeieieie et eee e e e et e e e e s e e eeanaaenans 10
Abbildung 5:  Ubersicht Alternativioute "SUd Bl . ...iuuiieeiieieitieiiieeiee et e e e e st e s e e e e enaasnans 10
Abbildung 6:  Ubersicht AlternativioUte "SUd B2 . ...iuuierieirieetieiieeeiee e e e e e e et e st e e e e saneaenans 11
Abbildung 7:  Ubersicht AlterNativioULe "NOFA" ... ..u.ieeieeieitie it ieeie et e et e e et e et e e e e s e eanesenaeenans 11
Abbildung 8:  Ubersicht Alternativioute "SUA Cl . ..iiuu i ieirieit e e e e e e e e e e s e e e e anaeenaes 11
Abbildung 9:  Ubersicht Alternativioute "SUA €2 . ...iuu i et ieitieeeeee e e e e e e e e s e e e e e aenans 11
Abbildung 10: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht aller Kriterien (Routenbindel I) ..........c.cevvviie. 12
Abbildung 11: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht aller Kriterien (Routenbundel II)............cceveee 12
Abbildung 12: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Routenmerkmale (Routenblindel I)............ 13
Abbildung 13: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Routenmerkmale (Routenbiindel II)........... 13
Abbildung 14: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Lkw-Eignung (Routenbiindel I).................. 15
Abbildung 15: Radar-Diagramm zur Ergebnisubersicht der Lkw-Eignung (Routenblndel II) ................ 15
Abbildung 16: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Larmbetroffenheit (Routenbiindel II) ......... 20
Abbildung 17: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Larmbetroffenheit (Routenbiindel II) ......... 20
Abbildung 18: Radar-Diagramm zur Ergebnistbersicht der Aspekte Umwelt und Naherholung
(Q2XeT UL =T 0] 018 ] oV 1= N ) T P 22
Abbildung 19: Radar-Diagramm zur Ergebnistbersicht der Aspekte Umwelt und Naherholung
Q2o TUN =T o o707 o 1= I 22
Abbildung 20: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Aspekte aktiver Mobilitat (Routenbtindel I). 24
Abbildung 21: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Aspekte aktiver Mobilitdt (Routenbtndel II) 24
Abbildung 22: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Anpassungspotenziale (Routenbiindel I)..... 25
Abbildung 23: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht der Anpassungspotenziale (Routenbindel II) ... 25
TABELLENVERZEICHNIS
Tabelle 1: Vergleich der Ergebnisse zu Routenmerkmale (Routenbindel I) .......ccooviiiiiiiiiiiiiiiennns 14
Tabelle 2: Vergleich der Ergebnisse zu Routenmerkmale (Routenbindel II) ......ccovviiiiiiiiiiiiiienninennns 14
Tabelle 3: Vergleich der Knotenpunktkomplexitat und Abbiegevorgange (Routenbiindel I)................. 16
Tabelle 4:  Vergleich der Knotenpunktkomplexitat und Abbiegevorgange (Routenbindel II)................ 16
Tabelle 5:  Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten flir den Lkw-Verkehr (Routenbiindel I)..... 17
Tabelle 6: Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten fir den Lkw-Verkehr (Routenbiindel II) ... 18
Tabelle 7:  Vergleich der Oberflachenbeschaffenheit (Routenbindel I) ......c.ccoiiiiiiiiiiiiiiies 18
Tabelle 8: Vergleich der Oberflachenbeschaffenheit (Routenbindel II) ........ccoiiiiiiiiiiiiiiieee 19
Tabelle 9: Vergleich der Larmbetroffenheiten (Routenblndel I) .......cocovviiiiiiiiiii e 21
Tabelle 10: Vergleich der Larmbetroffenheiten (Routenbindel II).......ccouiniiiiiiiiiiii e 21
Tabelle 11: Vergleich der Luftqualitdt (Routenblndel I) .....coiviiiniiiiii e 22
Tabelle 12: Vergleich der Luftqualitat (Routenblndel II) ......ouieiiiiiiii e e 22
Tabelle 13: Vergleich der Beeintrachtigung von Naherholung und Grinflachen (Routenbindel I).......... 23
Tabelle 14: Vergleich der Beeintrachtigung von Naherholung und Grinflachen (Routenbiindel II)......... 23
Tabelle 15: Vergleich der Qualitat an Radverkehrsinfrastruktur (Routenbindel I) ........cocevviiiniiiininennn. 24

Iv



Tabelle 16:
Tabelle 17:
Tabelle 18:
Tabelle 19:

Tabelle 20:

RAMBGLL

Vergleich der Qualitat an Radverkehrsanlagen (Routenbindel II) ......cccvviiiiiiiiiiii e, 24
Vergleich von Neu- bzw. Umbauaufwand (Routenblndel I) .......cccoviiiiiiiiiiieeene 25
Vergleich von Neu- bzw. Umbauaufwand (Routenblndel II) ......cccoviiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 26
Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten nach vorausgesetztem Neu- bzw. Umbau

(Umsetzung der MaBnahmen mit geringem bis mittlerem Aufwand (Noten 2 und 3))
(RN T01 =T o] o 18 1o Ve 1] I 5 T PP 27

Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten nach vorausgesetztem Neu- bzw. Umbau
(Umsetzung der MaBnahmen mit geringem bis mittlerem Aufwand (Noten 2 und 3))
(R T L =T o o T8 g T = I PP 27



Stellungnahme zur fernraumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallee

1 EINLEITUNG

Der Waren- und Gultertransport mit Lastkraftwagen (LKW) ist ein notwendiger Bestandteil fiir die Versor-
gung, Entsorgung und allgemein sozio6konomische Funktionsfahigkeit Berlins. Um den Lkw-Verkehr még-
lichst vertraglich und konfliktarm durch die Stadt zu flihren, ist dieser vorwiegend Uber das Uibergeordnete
StraBennetz (StEP-Netz Stufen 0 - IV) abzuwickeln. Doch auch im {bergeordneten StraBennetz gibt es
Verkehrsraume und stadtebauliche Bedingungen, die der Aufnahme hoher Verkehrsmengen und insbeson-
dere von Lkw-Verkehr nicht zutraglich sind. Dies stellt nicht nur eine verkehrsplanerische Herausforderung
dar, sondern ist vor allem auch eine Problematik, die sich negativ auf die Anwohnenden und ggf. anderwei-
tige Nutzungsanspriiche auswirken kann.

Aus diesem Grund hat die Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (SenMVKU)
die Erarbeitung eines universellen Prozesses zur Analyse und vergleichenden Bewertung in Auftrag gege-
ben. Mit diesem Prozess werden in Bezug auf Lkw-Verkehr als konfliktbehaftet wahrgenommene StraBen
im Ubergeordneten StraBennetz hinsichtlich der tatsdchlichen Problemlage, vorliegender Planungen oder
ggf. erforderlicher Anpassungen analysiert sowie mdgliche alternative Wegeflihrungen fiir den Lkw-Verkehr
identifiziert. Die konfliktbehafteten StraBen als Ausgangslage sowie potenziell geeignet erscheinende alter-
native Wegeflihrungen als Lkw-Umfahrungsvarianten werden in Bezug auf verkehrliche, straBenrdumliche
und stadtebauliche Kriterien objektiv bewertet und miteinander verglichen, mit dem Ziel, abschlieBend
entweder eine in Bezug auf den Lkw-Verkehr weniger konflikttrachtige Wegeflihrung oder anderweitige
AnpassungsmaBnahmen zu empfehlen.

Nachdem eine StraBe oder mehrere zusammenhange StraBen im Ubergeordneten StraBennetz bezliglich
einer verkehrlichen Lkw-Problematik bei SenMVKU als aufféllig gemeldet werden, wird ein mehrstufiger
Analyse- und Bewertungsprozess angestoBen. Bei diesem Prozess werden bis zu drei Stufen durchlaufen,
die von einer ersten substanziellen Betrachtung von K.O.-Kriterien (Stufe 0) Uber die umfassende Betrach-
tung zur Ermittlung des weiteren Prifbedarfs (Stufe 1) bis hin zur vollstandigen Bewertung und dem Ver-
gleich von Varianten (Stufe 2) reichen.

Die vorliegende Stellungnahme fasst die Erkenntnisse der Stufe 2 - Bewertung und Variantenvergleich fur
die fernraumigen Alternativen zum Anwendungsfall Kastanienallee in Pankow zusammen.

IDENTIFIKATION VON ALTERNATIVEN LKW-ROUTEN

In Stufe 2 wird raumlich zwischen nahrdumigen und fernrdumigen Relationen unterschieden, was sich aus
den fir die Routenfindung genutzten Referenzpunkten des Lkw-Verkehrs ergibt. Die hinreichende Identifi-
kation von Referenzpunkten bis hin zur Auswahl potenzieller Lkw-Routen erfolgt entsprechend folgendem
Vorgehen.

A) Zunachst werden gréBere Agglomerationen an Gewerbe-/Industrie-/Einzelhandels-Clustern im weitréu-
migen Umfeld identifiziert, deren Erreichbarkeit flir Lkw-Verkehr potenziell Gber die betroffene StraBe
erfolgen kdnnte.

B) Nach Verortung der Cluster in Bezug zur betroffenen StraBBe wird ermittelt, iber welche hauptsachlich
genutzten Fernverkehrsachsen (durchaus auch auBerhalb des Stadtraums liegend) diese Cluster vom
Lkw-Verkehr angesteuert werden.

C) Ausgehend von Schritt A und B ergeben sich Referenzpunkte an den Fernverkehrsachsen und Clustern.
Diese sind in jeder moéglichen Kombination hinsichtlich verschiedener Routen flir den Lkw-Verkehr zu
Uberprifen, um herauszufinden, welche der Referenzpunkte an den Fernverkehrsachsen bzw. Clustern
fur die betroffene StraBe tatsachlich von zwingender Relevanz sind.

D) Aus den daraufhin verbleibenden Referenzpunkten (zwingende Routenpunkte) konstruieren sich ein
nahraumiger und fernraumiger Untersuchungsbereich um die betroffene StraBe herum. In beiden Fallen
sind zwischen den verbliebenen Referenzpunkten an den Fernverkehrsachsen und dem naher bzw. fer-
ner liegendem Cluster samtliche potenziell nutzbare StraBen des lbergeordneten StraBennetzes als
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sinnvolle alternative Wegeflihrungen fir den Lkw-Verkehr zu prifen. Die schlussendlich daraus resul-
tierenden Wegeflihrungen werden als zu bewertenden bzw. zu vergleichenden Varianten ibernommen.

Die vorliegende Stellungnahme behandelt die fernrdumigen Alternativen zum Anwendungsfall Kasta-
nienallee in Pankow. Die entsprechenden und nach vorheriger Methodik identifizierten Routen zeigt Kapi-
tel 2.1. Ein weiteres gesondertes Dokument fasst die Erkenntnisse der Stellungnahme flr die nahraumigen
Alternativen zum Anwendungsfall Kastanienallee in Pankow zusammen.

BEWERTUNGSKRITERIEN

In Transformation von Stufe 1 des Gesamtverfahrens (Ermittlung des weiteren Prifbedarfs) zu Stufe 2
(Bewertung und Variantenvergleich fir die Alternativen zum Anwendungsfall) wurden zu finf Themenkom-
plexen insgesamt 22 Bewertungskriterien herausgearbeitet, die beim Variantenvergleich zwischen verschie-
denen Lkw-Wegefiihrungen zu analysieren sind. Mit den folgenden Kriterien werden verkehrliche, straBen-
raumliche sowie stadtebauliche Umstande bedacht, die entweder relevant fiir die Benutzung durch den
Lkw-Verkehr sind oder durch den Lkw-Verkehr unmittelbar beeinflusst werden.

StraBenmerkmale
1. Routenlange

2. Einordnung der Schwerverkehrsstarke / des Schwerverkehrsanteils Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht
nach ,StEP-Netz-Ublichkeit” [Status Quo]

3. Einordnung der Schwerverkehrsstarke / des Schwerverkehrsanteils Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht
nach ,StEP-Netz-Ublichkeit” [annahmebasierter Planfall]

4. Komplexitat der Knotenpunkte bzw. gewichtete Anzahl an Knotenpunkten
5. Anzahl an Abbiegevorgangen

6. Eignung des StraBenquerschnitts fliir den Lkw-Verkehr [Status Quo]

7. Eignung der Oberflachenbeschaffenheit fir den Lkw-Verkehr [Status Quo]
Betroffenheiten

8. Anzahl an Anwohnenden

9. larmbetroffene Personen im Umschwungbereich von Lpen 70 dB(A)

10. larmbetroffene Personen im Umschwungbereich von Lpen 65 dB(A)

11. larmbetroffene Personen im Umschwungbereich von Lyigh: 60 dB(A)

12. larmbetroffene Personen im Umschwungbereich von Lyight 55 dB(A)

13. gewichtete Anzahl sensibler Einrichtungen im raumlichen Umfeld

14. Luftqualitat

Aktive Mobilitat

15. gegenwartige und perspektivische Bedeutung fiir den Radverkehr
(Radverkehrsmengen und Radverkehrsnetz)

16. Bewertung der Radverkehrsanlage

17. Bewertung der Querungsmaglichkeiten fur den FuBverkehr (Querungsbedarf und -hilfen)
Umweltauswirkungen

18. Beeintrachtigung ruhiger Gebiete

19. Beeintrachtigung der Naherholung/Grinflachen
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Anpassungsmdoglichkeiten

20. Aufwand und Potenzial fir den Neu- / Umbau des StraBenraums zur Herstellung einer Eignung des
StraBenquerschnitts flir den Lkw-Verkehr

21. Eignung des StraBenquerschnitts fiir den Lkw-Verkehr nach Ausschépfen des (v.g.) Neu- / Umbaupo-
tenzials

22. Notwendigkeit von KompensationsmaBnahmen in umliegenden Stralen

VARIANTENVERGLEICH

Fir die Bewertung und den Variantenvergleich fur die fernraumigen Alternativen zum Anwendungsfall Kas-
tanienallee in Pankow erfolgt ein Vergleich unterschiedlicher Varianten an alternativen Lkw-Routen gegen-
Uber der Ausgangslage. Der Vergleich basiert auf einem standardisierten Ansatz und wird wie folgt durch-
gefihrt.

A) Jede Variante wird in Einzelabschnitte unterteilt, um besser zwischen straBenraumlichen bzw. stadte-
baulichen Verdanderungen differenzieren und dadurch eine kleinteilige Bewertung sicherstellen zu kdn-
nen. Jede Variante bzw. jeder Einzelabschnitt wird je Kriterium nach den gleichen Vorgaben entweder
qualitativ oder quantitativ bewertet. Es erfolgt eine Notenvergabe zwischen 1, 3 und 5 oder in Einzel-
fallen auch 1, 2, 3, 4 und 5. Eine geringe Note wird vergeben, wenn der Einzelabschnitt geringe Kon-
flikte aufweist, wohingegen eine hohe Note auf eine hdhere Konflikttrachtigkeit hinweist.

B) AnschlieBend werden die einzelnen Noten anteilig der Lange des dazugehorigen Einzelabschnitts flr
jedes Kriterium aufsummiert, wodurch eine anteilig gemittelte Gesamtnote fiir jede Variante ermittelt
wird, die als Grundlage flr den Vergleich herangezogen werden kann.

C) Ein Vergleich der Ausgangslage zu jeder Variante kann anhand der jeweils gemittelten Gesamtnoten
erfolgen. Hierbei wird die Ausgangslage in jedem Kriterium als Bewertungsbasis betrachtet. Im Zuge
dessen wird jede zu vergleichende Variante hinsichtlich einer insgesamt gleichwertigen, besseren oder
schlechteren Bewertung je Kriterium eingeordnet. Eine Variante ist gleichwertig, wenn die Bewertung
bzw. die Gesamtnote einer Variante der Wertung der Ausgangslage +/-10 % entspricht. Bei einer bes-
seren Bewertung im Bereich zwischen +10 % bis +25 % erhalt eine Variante im entsprechenden Kri-
terium +0,5 Punkte und ab +25 % besserer Bewertung +1 Punkt. Analog, jedoch im Minus-Bereich
verhélt es sich bei einer schlechteren Bewertung im Vergleich zur Ausgangslage: -0,5 Punkte bei einer
Bewertung der Alternative im Bereich zwischen -10 % bis -25 % im Vergleich zur Ausgangslage sowie
-1 Punkt, wenn die Alternative schlechter als -25 % bewertet wird als die Ausgangslage.

D) Neben dem Vergleich der gemittelten Gesamtnoten flir jede der Alternativen gegentiber der Ausgangs-
lage erlaubt die abschnittsscharfe Notenbewertung dezidierte Aussagen, auf wieviel Meter Routenlange
welche Notenbewertung und folglich welche Konflikttrachtigkeit vorliegt.

Auf diese Weise kann der Vergleich zwischen Ausgangslage und jeder alternativen Variante bei detaillierter
Durchfiihrung dennoch vereinfacht dargestellt und das Ergebnis einfacherer ausgemacht werden.
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Stellungnahme zur fernraumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallee

2 ANWENDUNG STUFE 2: KASTANIENALLEE FERNRAUMIG

Fir die Kastanienallee hat sich nach Abfrage der K.O.-Kriterien in Stufe 0 des Bewertungsverfahrens be-
statigt, dass ein weiterer Priifungsbedarf gegeben ist: die Kastanienallee ist im StEP-Netz klassifiziert (Stufe
III), umliegend befinden sich Gewerbe- / Industrie- / Einzelhandels-Cluster, die Lkw-Durchgangsverkehr
induzieren und es ist infolge anliegender Wohnnutzung eine potenzielle Betroffenheit von Anwohnenden
gegeben. Die anschlieBende Indizienprifung in Stufe 1 hat weiteren Prifbedarf bestdtigt, sodass mit Stufe
2 fortzusetzen ist.

Die folgenden Inhalte dieser Stellungnahme zur Kastanienallee beziehen sich ausschlie3lich auf
den fernraumigen Vergleich im Rahmen der Stufe 2. Fiir den nahraumigen Vergleich gibt es eine
zusatzliche Stellungnahme.

2.1 LKW-ROUTEN IM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Das fernraumige Untersuchungsgebiet erstreckt sich von der Anschlussstelle A114 / B109 bzw. Schéner-
linder StraBe im Nordosten bis zum Gewerbe- / Industrie- / Einzelhandels-Cluster in Borsigwalde im Bereich
der Holzhauser StraBe zwischen Am Nordgraben und Berliner Stra8e / SeidelstraBe (Westen / Siidwesten).
Neben der im Variantenvergleich als Ausgangslage anzunehmenden Route Uber die Kastanienallee (siehe
Abbildung 2) sind sieben Varianten an Alternativrouten fur den Lkw-Verkehr identifiziert worden. Diese
werden differenziert in vier Alternativrouten, die durch das nahraumige Untersuchungsgebiet fithren und
dabei StraBen bzw. einzelne Abschnitte nahraumiger Wegefiihrungen nutzen (vgl. Abbildungen 3 bis 6).
Hinzu kommen weiteren drei betrachtete Varianten, die nicht durch das nahrdumige Untersuchungsgebiet
fihren, sondern dieses weitrdumig umfahren (vgl. Abbildungen 7 bis 9). Allen Varianten gemein ist der
Verlauf ausschlieBlich auf StraBen des klassifizierten StraBennetzes (exkl. StraBen der Stufe 1IV). In der
nachfolgenden Abbildung 1 sind mit den rot eingefarbten StraBenabschnitten zwischen den orangenen
Quell- und Zielpunkten alle Elemente der betrachteten fernrdumigen Varianten dargestellt. Hinzu kommen
die aus der nahrdaumigen Untersuchung Gilbernommenen und in blau eingefarbten StraBenabschnitte.

O Quell-/Zielpunkte als Routenreferenzen Y o s - O \ &
s - - S o i ¢ \ 4
(fernraumig) - h ¢ N
’ b % \
identifizierte.und untersuchte Lkw-Routen 3 | Blankgade|de Y 4
(fernraumig) . X ~ai)
1 v
N /
3 < Franzosifichl b Vs
Waidmangtiust Buchhpiz “% £
Jy “
¥
b
\ / Y \‘\
i v ~\
/ ; Y
£ s h Y
A Résenthal I Af14 / 7{
3 Roliber gl A i b
I V- f
\:| &
(Y \Wittenat # "Blankenburg
Tegel § //'
) vd ¥
\. Borsigwalde & Niederschinhausen j{ o
% -4 &
\ 4
S0
. A
D o TSEONESEEE
A ‘
€ N ™ ¥
i S 3 Reinickend S
E oo s i Stadrandsiedlung
gt - Malchow
I &
(7 )
‘ Quell-/Zielpunkte als Routenreferenzen
(nahraumig)
I % 4 : . Weiensee
= identifizierte und untersuchte Lkw-Routen 5 3 '
(nahréumig) v Gesundbrunnen % A
T

Abbildung 1: Ubersichtskarte zu betrachteten Wegefiihrungen im fernréumigen Untersuchungsgebiet
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Stellungnahme zur fernrdumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallee

Routenverlauf der Ausgangslage (gelb)

Schonerlinder StraBe | TriftstraBe | Rosenthaler
Weg | DietzgenstraBe | Kastanienallee | Haupt-
straBe | Kopenhagener Strale | Residenz StraBe |
Lindauer Allee | WaldstraBe | WittestraBe | Holzhau-
ser Stral3e

Abbildung 2: Ubercht A usgangs/age

Routenverlauf der Alternativroute ,Nord-Sid”
(gelb)

Schonerlinder StraBe | HauptstraBe | Berliner
StraBe | Pasewalker StralBe | Blankenburger StraB3e |
Herrmann-Hesse-StraBe | Friedrich-Engels-StraBe |
Wilhelmsruher Damm | Eichborndamm | Am Nord-
graben | Holzhauser StraB3e

ord-Siid”

Routenverlauf der Alternativroute ,,Siid A”
(gelb)

Schonerlinder StraBe | HauptstraBe | Berliner
StraBe | Pasewalker StraBe | Blankenburger StraBe |
Herrmann-Hesse-StraBe | StraBe vor Schénholz |
KlemkestraBe | Residenz StraBe | Lindauer Allee |
WaldstraBe | WittestraBe | Holzhauser StraBe

Routenverlauf der Alternativroute ,,Siid B1”
(gelb)

Schonerlinder StraBe | HauptstraBe | Berliner
StraBe | Pasewalker StraBe | DamerowstraBe | Breite
StraBe | Schénholzer StraBe | Friedrich-Mann-StraBe
| Herrmann-Hesse-StraBe | StraBe vor Schonholz |
KlemkestraBe | Residenz StraBe | Lindauer Allee |
WaldstraBe | WittestraBe | Holzhauser StraBe

o

Abbildung 5: Ubersicht Alternativroute "Siid B1"
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Routenverlauf der Alternativroute ,,Siid B2”
(gelb)

A 114 | Pasewalker StraBe | DamerowstraBe | Breite
StraBe | Schénholzer StraBe | Friedrich-Mann-StraB3e
| Herrmann-Hesse-StraBe | StraBe vor Schénholz |
KlemkestraBe | Residenz StraBe | Lindauer Allee |
WaldstraBe | WittestraBe | Holzhauser StraBe

= - = 3 =
E ! . =
's%' BRSNS AT
v 3 E Sy

Abb/dung 6! Ubersict Ateativroute Suid B2"

Routenverlauf der Alternativroute ,,Nord”
(gelb)

Schoénerlinder StraBe | TriftstraBe | Rosenthaler Weg
| B 96a | HauptstraBe | BahnhofstraBe | Blankenfel-
der Chaussee | Alt-Libars | Zabel-Kriiger-Damm |
Oranienburger StraBe | Hermsdorfer StraBe | Trift-
straBe Holzhauser StraBe

Routenverlauf der Alternativroute ,,Siid C1”
(gelb)

A 114 | Prenzlauer Promenade | Wisbyer StraBe |
Bornholmer StraBe | Osloer StraBe | Schweden-
straBe | ResidenzstraBe | MarkstraBe | Residenz-
straBe | Lindauer Allee | WaldstraBe | WittestraBe |
Holzhauser StraBe

Routenverlauf der Alternativroute ,,Siid C2”
(gelb)

A 114 | Prenzlauer Promenade | Wisbyer StraBe |
Bornholmer StraBe | Osloer StraBe | SeestraBe | Mil-
lerstraBe | ScharnweberstraBe | SeidelstraBe | Holz-
hauser StraB3e

2 DN 5 = 2
S % \/o \
e =S

Abbidung 9: Ubersict A/tenativrote "Sid c2"
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2.2 BEWERTUNG UND VARIANTENVERGLEICH

Im Nachfolgenden werden die Ergebnisse der Bewertung je Kriterium Uber alle Varianten hinweg verglei-
chend ausgewertet. Zur visuellen Ubersicht wurden in finf unterschiedlichen Themenbereichen verschie-
dene Kriterien zusammenfassend in Radar-Diagrammen aufbereitet. Diese sollen neben der schnellen Be-
greifbarkeit auch die Interpretation der Ergebnisse etwas vereinfachen.

Fir eine bessere Ubersichtlicht werden stets zwei Radar-Diagramme gezeigt. Zum einen die Ausgangslage
mit den vier Alternativrouten, die das nahraumige Untersuchungsgebiet tangieren (Routenbiindel I, Routen
vgl. Abbildungen 3 bis 6, Seite 9 ff.). Zum anderen die Ausgangslage mit den drei weiteren Alternativrou-
ten, die das nahréaumige Untersuchungsgebiet weitraumig umfahren (Routenbiindel II, Routen vgl. Abbil-
dungen 7 bis 9, Seite 10 ff.). Dennoch werden die sieben Alternativrouten sowie die Ausgangslage insge-
samt miteinander verglichen und die Ergebnisse Uibergreifend interpretiert und ausgewertet.

2.2.1 KURZUBERSICHT ZUM VARIANTENVERGLEICH ALLER BEWERTUNGSKRITERIEN

2

Abbildung 11: Ubersichtskarte Routenbiindel T

Abbildung 10: Ubersichtkarte Routenbiindel IT

(K i ) Nord-Siid Siid A ==Siid B1 ——Siid B2 Ausgangslage (K i llee) Nord emsSiid C1 ==Siid C2

Abbildung 12: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht Abbildung 13: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht
aller Kriterien (Routenbiindel I) aller Kriterien (Routenbiindel II)

Die Darstellungen in den Abbildungen 10 und 11 geben fiir die gepriiften Routen einen ersten groben
Uberblick Giber alle bewerteten Kriterien. Anhand dieser Kurziibersicht wird bereits deutlich, dass keine
Alternativroute weder umfassende Vor- noch Nachteile gegeniliber der Ausgangslage aufweist. Demnach
kann keine der Varianten von vornherein als bessere Variante identifiziert bzw. als schlechtere Variante von
der weiteren Betrachtung ausgeschlossen werden. Jede Alternativroute wird bei der Detailbetrachtung der
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Stellungnahme zur fernraumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallee
Ergebnisse je Kriterium berlcksichtigt. Eine konkrete Auseinandersetzung zu den Kriterien in gebilindelten
Themenbereichen erfolgt nachstehend.

2.2.2 DETAILBETRACHTUNG: ROUTENMERKMALE

Ausgangslage (Kastanienallee)  Nord-Siid «=Siid A ==Siid B1 —Siid B2 Ausgangslage (Kastanienallee) Nord e==Siid C1 ==Siid C2

Routeénlinge Retitentinge

. Lkw-Anteil
[Status Quo] sens. .~
~— Einrichtdngen

“kw-Anteil
[Statys Quo]

Lkw-Anteil
[Pianfall]
Anz. Anwohnende +1,0 Anz. Anwohnende

Abbildung 14: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht Abbildung 15: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht
der Routenmerkmale (Routenbiindel I) der Routenmerkmale (Routenblindel II)

Keine der Alternativrouten weist gegeniliber der Ausgangslage einen Vorteil in Bezug auf die Routenlange
auf. Abgesehen der Variante ,Sid A” sind alle weiteren Alternativrouten teilweise deutlich Idnger, was sich
demnach jeweils nahteilig auswirkt. Da die fernraumige Betrachtung jedoch nur den Teilabschnitt einer in
Ganze mutmalBlich erheblich [dangeren Route betrachtet, gilt die Routenldnge nicht als Ausschlusskriterium.

Bei der Anzahl an Anwohnenden sowie sensibler Einrichtungen schneiden ebenfalls nahezu alle Alternativ-
routen gegeniber der Ausgangslage deutlich schlechter ab, da hier mehr Anwohnende im StraBenumfeld
wohnen bzw. mehr sensible Einrichtungen vorhanden sind. Lediglich Variante ,Nord” weist sowohl weniger
Anwohnende als auch weniger sensible Einrichtungen auf, was sich im Gesamtvergleich als deutlicher Vor-
teil hervortut. Variante ,Sud B2” ist beziglich der sensiblen Einrichtungen gleichzusetzen mit der Aus-
gangslage, hat aber dennoch einen Nachteil bei der Anzahl an Anwohnenden. Die Unterschiede zwischen
der Ausgangslage und den betrachteten Alternativrouten bei den sensiblen Einrichtungen betreffen insbe-
sondere die Anzahl an Schulen und Kindertagesstatten. Andere Einrichtungen haben aufgrund der geringen
anliegenden Anzahl weniger bzw. kaum Einfluss auf die Bewertung. Die Kriterien Anzahl an Anwohnenden
sowie (Anzahl) sensibler Einrichtungen sind als wichtiger Aspekt zu berlicksichtigen, fihren jedoch nicht zu
einem Ausschluss unter den Alternativrouten. Gleichwohl entsteht durch die zum Teil betrachtlich héhere
Anzahl an sensiblen Einrichtungen (v. a. Kindertagesstatten) ein nennenswert gréBeres Gefahrenrisiko in
den Alternativstrecken gegeniber der Ausgangslage — mit Ausnahme der Variante , Nord”.

Ein zu den vorherigen Kriterien kontrares Bild zeigt sich bei der Einordnung der Lkw-Verkehrsstarke (Lkw
>3,5 t zul. Gesamtgewicht) in die ,StEP-Netz-Ublichkeit”! im Status Quo. Diesbeziiglich sind nahezu alle
Alternativrouten deutlich besser bewertet als die Ausgangslage. Einzig die Variante ,Sid B1” ist im Ergebnis
gleichauf mit der Ausgangslage.

Fir den Lkw-Anteil nach ,StEP-Netz-Ublichkeit” im Planfall wird die Grundannahme getroffen, dass eine
Verlagerung nur dann Sinn ergibt, wenn damit die ursachlich als konfliktbehaftet wahrgenommene StraBe
(Kastanienallee) mindestens in der Art vom Lkw-Verkehr entlastet wird, so dass in der Ausgangslage kein

I Zur Herleitung der ,StEP-Netz-Ublichkeit” von Lkw-Verkehrsstédrken wurden die DTVw-Daten von 2023 genutzt (DTVw
= durchschnittlicher werktdglicher Verkehr; Datenguelle: Verkehrsmengen DTVw 2023, Geoportal Berlin). In die Be-
rechnung sind alle StEP-Netz-Strallen in ganz Berlin eingeflossen. Eine ,,StEP-Netz-Ublichkeit” von Lkw-Anteilen ist bis
zu 2.500 Lkwy/24h bei Stufe I, bis zu 1.750 Lkw/24h bei Stufe II und bis zu 500 Lkw/24h bei Stufe III gegeben.
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StraBenabschnitt 1&nger die ,StEP-Netz-Ublichkeit” iberschreitet. Wie in der Stellungnahme zu den nach-
rdumigen Routenalternativen zur Kastanienallee auf Seite 10 erlautert, ist hierflir eine absolute Reduzie-
rung um 80 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht pro Werktag in der Kastanienallee erforderlich. Diese 80 Lkw
>3,5 t zul. Gesamtgewicht werden allen Alternativrouten pauschal hinzugerechnet, um zu ermitteln, ob
dieser durch die Verlagerung hervorgerufene Mehrverkehr die ,StEP-Netz-Ublichkeit” des Lkw-Anteils in
diesen Alternativrouten lberschreiten lasst. Im Ergebnis zeigt sich, dass dadurch mit einer Ausnahme keine
der Alternativrouten schlechter abschneidet als die Ausgangslage, gleichwohl sich die Vorteile gegenliber
der Ausganglage im Vergleich zum Status Quo jedoch teilweise reduzieren oder neutralisieren. Wie beim
Status Quo schneidet nur Variante ,Sid B1” in dieser Hinsicht deutlich schlechter ab als die Ausgangslage.

Tabelle 1: Vergleich der Ergebnisse zu Routenmerkmale (Routenbiindel I)

Routenmerkmale Auslg::gs- Nord-Siid Siid A Siid B1 Siid B2
Routenlange 13.280 m 14,985 m 14.058 m 17.098 m 18.686 m
Anzahl Anwohnende 13.956 Pers. 17.639 Pers. 17.681 Pers. 19.772 Pers. 17.181 Pers.
Anzahl sensibler Einrichtungen 18 Einrich- 27 Einr. 29 Einr. 24 Einr. 19 Einr.

tungen

... davon Schulen 8 8 11 6 5

.. davon Kitas 10 18 16 16 12

.. davon Pflegeeirichtungen 0 1 1 1 1

.. davon Sportanlagen 0 0 1 1 1

.. davon Sonstiges 0 0 0 0 0
Routenanteil mit Uberschrei- 5.149 m 1.020 m 1.020 m 4.964 m 3.787 m
tung der , StEP-Netz-Ublichkeit"
(Status Quo 2024)
Routenanteil mit Uberschrei- 4.016 m 2.591m 2.591 m 6.535 m 3.787 m
tung der , StEP-Netz-Ublichkeit"
(Verlagerungsfall 80 Lkw >3,5 t
zul. Gesamtgewicht)

Tabelle 2: Vergleich der Ergebnisse zu Routenmerkmale (Routenblindel II)

Routenmerkmale Ausgangslage Nord Siid C1 Sid C2
Routenlange 13.280 m 14.853 m 19.293 m 20.231'm
Anzahl Anwohnende 13.956 Pers. 8.845 Pers. 30.602 Pers. 36.459 Pers.

Anzahl sensibler Einrichtungen

18 Einrichtungen

13 Einrichtungen

29 Einrichtungen

38 Einrichtungen

... davon Schulen 8 4 7 9
.. davon Kitas 10 7 20 26
.. davon Pflegeeirichtungen 0 1 0 0
.. davon Sportanlagen 0 0 0 0
.. davon Sonstiges 0 1 2 3
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Routenmerkmale Ausgangslage Nord Siud C1 Sud C2

Routenanteil mit Uberschrei- 5.149 m 3.688 m 449 m 1.632 m
tung der , StEP-Netz-Ublichkeit"
(Status Quo 2024)

Routenanteil mit Uberschrei- 4.016 m 3.688 m 1.821'm 3.565 m
tung der , StEP-Netz-Ublichkeit"
(Verlagerungsfall 80 Lkw >3,5 t
zul. Gesamtgewicht)

Aus der Betrachtung der Routenmerkmale geht ein Gberwiegend homogenes Ergebnis hervor. Die Routen-
lange sowie die Belange der Betroffenheiten von Anwohnenden und sensiblen Einrichtungen erweisen sich
fur die Ausgangslage mit Ausnahme der Variante ,Nord” gegeniiber fast allen Alternativrouten als vorteil-
haft. Umgekehrt verhalt es sich bei den Lkw-Anteilen. Hier ist die Ausgangslage mit Ausnahme der Variante
»Sud B1”, die schlechter abschneidet, gegeniber fast allen Alternativrouten im Nachteil. In Bezug auf die
gepriften und v. g. Routenmerkmale ist Variante ,Nord” mit entscheidenden Vorteilen bzw. ohne Nachteile
in den zentralen Kriterien eine Alternative zur Ausgangslage. Die beiden Varianten ,Sid A” und ,Sud C1”
heben sich durch den deutlichen Vorteil in Sachen Verlagerungspotenzial von Lkw-Verkehr positiv hervor,
auch wenn sich dies durch die hoheren Betroffenheiten relativiert. Alle weiteren Alternativrouten - allen
voran Variante ,,Sid B1” - kommen bezogen auf die v. g. Kriterien der Routenmerkmale nicht als Alterna-
tiven in Betracht.

2.2.3 DETAILBETRACHTUNG: EIGNUNG FUR DEN LKW-VERKEHR

Ausgangslage (Kastanienallee)  Nord-Siid ==Siid A ==Siid B1 —Siid B2 Ausgangslage (K jenallee) Nord smmSiid C1 =—=Siid C2
. Komplexitt von 7\ Komplexitit von

“ Knotenpunkten “ Knatenpunkten

/ Apz.an
~" Abbigdevorgéngen

StraBenquerschnitt ™ StraBenquerschnitt ™,

Abbildung 16: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht Abbildung 17: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht
der Lkw-Eignung (Routenbdiindel I) der Lkw-Eignung (Routenblindel II)

Knotenpunkte - insbesondere in Verbindung mit Abbiegevorgangen - sind je nach Komplexitat in Bezug
auf den Lkw-Verkehr prinzipiell konfliktbehaftet, da sie haufig ein Gefahrdungsrisiko v. a. fir den FuB- und
Radverkehr darstellen und auch ausreichend Verkehrsfldche zur Einhaltung von Schleppkurven gegeben
sein mussen.

In der Ausgangslage sind insgesamt funf Abbiegevorgange erforderlich. Diesen Wert Uberschreiten die
meisten Alternativrouten knapp (Variante ,Nord-Sid” mit sechs) bis deutlich (Variante ,Sid B2”), was
jeweils flr eine schlechtere Bewertung sorgt. Die beiden Alternativrouten ,Std C1“ und ,Sid C2” hingegen
haben mit nur vier bzw. drei Abbiegevorgéngen einen nennenswerten Vorteil gegenliber der Ausgangslage.

Vier der Alternativrouten (Varianten ,Sud A“, ,Sud B1“, ,Sudd B2” und ,Nord”) zahlen weniger Knoten-
punkte als die Ausgangslage (65). In Anbetracht des gewichteten Mittels der Knotenpunktkomplexitat
schneidet jedoch keine der Alternativrouten besser ab als die Ausgangslage bzw. trotz einer héheren Anzahl
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an Knotenpunkten erhalten die beiden Varianten ,Std C1“ und ,Sid C2” ein gleichwertiges Ergebnis. Im
Detail zeigt sich, dass jene Alternativrouten mit wenigen Knotenpunkten, tendenziell komplexere Knoten
(Knoten mit Abbiegevorgang bzw. nicht bevorrechtigte Knoten) umfassen als jene Routen mit einer héheren
Anzahl an Knoten. Aus diesem Umstand ergibt sich wiederrum ein Vorteil fliir die Ausgangslage, da diese
weder eine im Vergleich zu den Alternativrouten besonders hohe Anzahl an Knotenpunkten noch eine hohe
Knotenpunktkomplexitat aufweist.

Tabelle 3: Vergleich der Knotenpunktkomplexitdt und Abbiegevorgange (Routenblindel I)

Anzahl Knoten / Knotenpunktkomplexitat Auslgzzgs- Nord-Sid Sid A Sid B1 Sid B2
bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang 43 )8 31 29 27

[gewichtete Komplexitat = 1]

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang
im Verlauf der Hauptrichtung 12 27 17 23 12
[gewichtete Komplexitat = 2]

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt mit Abbiegevorgang
oder nicht im Verlauf der Hauptrichtung 7 9 9 7 8
[gewichtete Komplexitat = 3]

nicht bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang

2 1

[gewichtete Komplexitat = 4] 0 0 0
nicht bevorrechtigter Knotenpunkt mit Abbiegevorgang

. . 1 2 2 4 5
[gewichtete Komplexitat = 5]
Summe Anzahl Knoten 65 67 59 63 52
Summe Anzahl gewichteter Knoten 101 115 102 116 100
Mittel der Knotenpunktkomplexitat 1,6 1,7 1,7 1,8 1,9

Tabelle 4: Vergleich der Knotenpunktkomplexitdt und Abbiegevorgange (Routenblindel II)

Anzahl Knoten / Knotenpunktkomplexitat Ausgangslage Nord Siid C1 Siid C2

bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang

4 2 4
[gewichtete Komplexitat = 1] 3 > 0 35

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang
im Verlauf der Hauptrichtung 12 10 26 40
[gewichtete Komplexitat = 2]

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt mit Abbiegevorgang
oder nicht im Verlauf der Hauptrichtung 7 7 8 6
[gewichtete Komplexitat = 3]

nicht bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang

2 2 0 0

[gewichtete Komplexitat = 4]
nicht bevorrechtigter Knotenpunkt mit Abbiegevorgang

) s 1 1 0 0
[gewichtete Komplexitat = 5]
Summe Anzahl Knoten 65 45 74 81
Summe Anzahl gewichteter Knoten 101 79 116 133
Mittel der Knotenpunktkomplexitat 1,6 1,8 1,6 1,6

Die Ausgangslage weist insgesamt 1.185 m an Streckenlédnge (9 % der Gesamtlange) mit fir den Lkw-
Verkehr ungentgenden StraBenquerschnitten bzw. einer nutzbaren Fahrbahnbreite unter 5,90 m auf
(Note 5). Vergleichend zu den Alternativrouten liegt die Ausgangslage damit eindeutig hinter den Varianten
LSuad A“, ,Sid B1“, ,Sid B2” und ,Sudd C1“, die jeweils keine Abschnitte mit fir den Lkw-Verkehr
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ungenligendem StraBenquerschnitt aufweisen. Die Variante ,Nord” verfligt mit 4.734 m auf nahezu einem
Drittel der Gesamtstrecke Uber einen fir den Lkw-Verkehr ungeniigenden StraBenquerschnitt bzw. Uber
eine nutzbare Fahrbahnbreite unter 5,90 m, was sich nicht nur in diesem Kriterium, sondern auch in der
Gesamtbetrachtung als gewichtiger Nachteil dieser Alternativroute niederschldgt.

Zieht man die Streckenanteile mit bedingt nutzbarem bzw. geeignetem StraBenquerschnitt (Noten 3 und
4) der vergleichenden Betrachtung hinzu, schneidet die Ausgangslage gegeniber den Alternativrouten zum
Teil besser ab. Mit insgesamt 2.447 m (19 % der Gesamtlange) bedingt bis ungeniigendem StraBenquer-
schnitt ist die Ausgangslage absolut betrachtet nunmehr im Vorteil gegeniiber fast allen Alternativrouten.
Lediglich die Variante ,Sid C1” hat mit nur 2.036 m einen geringeren absoluten sowie auch relativen Stre-
ckenanteil mit bedingt bis ungentiigendem StraBenquerschnitt.

Tabelle 5: Vergleich der Eignung von StralBenquerschnitten fiir den Lkw-Verkehr (Routenblindel I)

Eignung des StraBenquerschnitts fiir den Ausgangs-

Lkw-Verkehr lage Nord-Siid Sid A Sid B1 Siid B2

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr vollkommen
geeignet [Note 1], bei: Begegnungsfélle Lkw 9.972 m 8.181 m 9.148 m 11.531 m 14.064 m
moglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, mit
Markierung

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr prinzipiell
geeignet [Note 2], bei: Begegnungsfélle Lkw 860 m 304 m 0Om 1.380 m 1.380 m
mdoglich, nutzbare Fahrbahnbreite > 6,5m, ohne
Markierung

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt ge-
eignet [Note 3], bei: Begegnungsfalle Lkw ein-
geschrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite
zwischen 5,9m und 6,5m, angrenzend sonst.
Fahrbahnflachen vorhanden

0m 2.875 m 2.201 m 492 m 492 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt ge-
eignet [Note 4], bei: Begegnungsfalle Lkw ein-
geschrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite
zwischen 5,9m und 6,5m, angrenzend keine
sonst. Fahrbahnfldchen vorhanden

1.262 m 2.411m 2.709 m 3.695 m 2.750 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr ungentigend
[Note 5], bei: Begegnungsfalle Lkw nicht mog-
lich, nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

1.185 m 1.214 m 0m 0Om 0Om

Summe der Streckenabschnitte
mit bedingter Eignung der StraBenquer-
schnitte (Note 3 und 4)

1.262 m 5.286 m 4.910 m 4.187 m 3.242 m

Summe der Streckenabschnitte
mit bedingter und kritischer Eignung der
StraBenquerschnitte (Note 3, 4, 5)

2.447 m 6.500 m 4.910 m 4.187 m 3.242 m
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Tabelle 6: Vergleich der Eignung von StralBenquerschnitten fiir den Lkw-Verkehr (Routenbiindel II)

Eignung des StraBenquerschnitts fiir den
Lkw-Verkehr

Ausgangslage Nord

Siid C1

Siid C2

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr vollkommen
geeignet [Note 1], bei: Begegnungsfalle Lkw
moglich, nutzbare Fahrbahnbreite > 6,5m, mit
Markierung

9.972 m

6.835m

17.257 m

16.911 m

StraBenquerschnitt fur Lkw-Verkehr prinzipiell
geeignet [Note 2], bei: Begegnungsfélle Lkw
mdoglich, nutzbare Fahrbahnbreite > 6,5m, ohne
Markierung

860 m

358 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt ge-
eignet [Note 3], bei: Begegnungsfalle Lkw ein-
geschrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite
zwischen 5,9m und 6,5m, angrenzend sonst.
Fahrbahnfldchen vorhanden

455 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt ge-
eignet [Note 4], bei: Begegnungsfalle Lkw ein-
geschrankt maéglich, nutzbare Fahrbahnbreite
zwischen 5,9m und 6,5m, angrenzend keine
sonst. Fahrbahnflachen vorhanden

1.262 m

2.471m

2.036 m

2.542 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr ungentigend
[Note 5], bei: Begegnungsfalle Lkw nicht moég-
lich, nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

1.185 m

4.734 m

778 m

Summe der Streckenabschnitte mit beding-
ter Eignung der StraBenquerschnitte (Note
3 und 4)

1.262 m

2.926 m

2.036 m

2.542 m

Summe der Streckenabschnitte mit beding-
ter und kritischer Eignung der StraBenquer-
schnitte (Note 3, 4, 5)

2.447 m

7.660 m

2.036 m

3.320 m

Die Oberflachenbeschaffenheit ist ebenfalls ein Indikator flir die Eignung der StraBe zur Befahrbarkeit durch
Lkw-Verkehr. Hier sticht Variante ,Sidd C2” mit einer vollstandig geeigneten Asphaltfahrbahn hervor und
liegt ebenso wie die Variante ,Sid C1” gegeniuber der Ausgangslage eindeutig im Vorteil. Schlechter als
die Ausgangslage schneidet insbesondere die Variante ,Nord” ab, die mit 1.434 m fast 40 % mehr absoluter
Streckenlange an Fahrbahnen mit erheblichen Schadstellen oder nicht-asphaltierter Oberflache aufweist.

Tabelle 7: Vergleich der Oberflachenbeschaffenheit (Routenbiindel I)

Al -
Oberflichenbeschaffenheit "slg::s's Nord-Siid siid A siid B1 siid B2
Asphaltfahrbahn ohne Schadstellen, ohne 9.247 m 11.389 m 11.193 m 10.678 m 13.436 m
Kopfsteinpflasterpassagen und ohne Stra-
Benbahnschienen [Note 1]
Asphaltfahrbahn mit Schadstellen kleineren
Umfangs und / oder mit StraBenbahnschie- 3.156 m 2.382m 2.865m 6.420 m 5.250m
nen [Note 3]
Asphaltfahrbahn mit erheblichen Schadstel-
len und / oder nicht-asphaltierte Fahrbahn- 877 m 1.214 m Om Om 0Om

oberflachen (Kopfsteinpflasterpassagen)
[Note 5]
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Tabelle 8: Vergleich der Oberfidachenbeschaffenheit (Routenbiindel II)

Oberflachenbeschaffenheit Ausgangslage Nord Sid C1 Sid C2

Asphaltfahrbahn ohne Schadstellen, ohne
Kopfsteinpflasterpassagen und ohne Stra-
Benbahnschienen [Note 1]

9.247 m 8.432 m 18.413 m 20.231m

Asphaltfahrbahn mit Schadstellen kleineren
Umfangs und / oder mit StraBenbahnschie-
nen [Note 3]

3.156 m 4.987 m 880 m 0m

Asphaltfahrbahn mit erheblichen Schadstel-
len und / oder nicht-asphaltierte Fahrbahn- 877 m 1.434 m Om Om
oberflachen (Kopfsteinpflasterpassagen)
[Note 5]

Insgesamt erweisen sich in Bezug auf die Eignung flir den Lkw-Verkehr nur zwei Alternativrouten als alter-
native Lkw-Wegefiihrungen. Dies sind die Varianten ,Sud C1“ und ,Sid C2“, welche abgesehen von der
Anzahl (schlechter als die Ausgangslage) und Komplexitdt von Knotenpunkten (gleichwertig gegenlber der
Ausgangslage) in den drei weiteren Kriterien besser bis deutlich besser abschneiden. Insbesondere Variante
»Sud C1” ist aufgrund der besseren Eignung fir den Lkw-Verkehr im Vorteil gegenliber der Ausgangslage.
Alle weiteren Alternativrouten - allen voran Variante ,Nord” - kommen als Alternativen nicht in Betracht.

2.2.4 DETAILBETRACHTUNG: LARMBETROFFENHEIT

In die Betrachtung zur Larmbetroffenheit gehen jene betroffene Personen ein, die

e in der Ausgangslage innerhalb einer Spanne von 1 dB(A) oberhalb ausgewdhlter Orientierungswerte
liegen (durch Verlagerung von Schwerverkehr potenziell entlastete Personen, die mdglicherweise nicht
mehr von Larmimmissionen oberhalb des Orientierungswertes betroffen sind) bzw.

e in den Alternativen innerhalb einer Spanne von 1 dB(A) unterhalb ausgewahlter Orientierungswerte
liegen (durch Verlagerung von Schwerverkehr potenziell belastete Personen, die mdglicherweise von
Larmimmissionen oberhalb des Orientierungswertes betroffen sind).

Der jeweilige Bereich von 1 dB(A) oberhalb bzw. unterhalb ausgewahlter Orientierungswerte wird als “Um-
schwungbereich” bezeichnet. Der Wert von 1 dB(A) wurde gewahlt, da aktuell nicht abgeschatzt werden
kann, a) in welcher GréBenordnung genau der bestehende Lkw-Verkehr die Larmimmissionen beeinflusst
und b) in welcher GroBenordnung Uberhaupt Lkw-Verkehr aus der Ausgangslage in die Alternativen verla-
gert werden kann. Der Wert von 1 dB(A) ist folglich nur ein Naherungsbereich / eine grobe Schatzung, um
Uberhaupt Aussagen zur Auswirkung einer potenziellen Lkw-Verkehrsverlagerung treffen zu kénnen. Die
realen Auswirkungen kénnen davon abweichen. Im Sinne einer positiven Gesamtbilanz sollte die Anzahl
der Personen im Umschwungbereich der Alternativen kleiner oder gleich der Anzahl der Personen im Um-
schwungbereich der Ausgangslage sein.

Als Orientierungswerte werden zum einen die gesundheitlichen Schwellen- bzw. Auslésewerte der Berliner
Larmaktionsplanung Lpen 65 dB(A) und Lnight 55 dB(A) herangezogen. Daruber hinaus werden die mit Bezug
auf allgemeine Wohngebiete im StraBenverkehrsrecht fiir Anordnungen bedeutsamen Orientierungswerte
gemaB Larmschutzrichtlinien-StV von Lrag 70 dB(A) und Lnacht 60 dB(A) fur die Bewertung verwendet. Sie
werden vereinfachen mit Loen 70 dB(A) bzw. Lnight 60 dB(A) gleichgesetzt.
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Ausgangslage (Kastanienallee)  Nord-Siid ==Siid A ==Siid Bl ——Siid B2 Ausgangslage (Kastanienallee) Nord essSiid C1 ==Siid C2

\_  LDEN SN LDEN
> 70 dB(A) . >70 dB(A)

0,0 /4',,‘ /"/ ‘ \\\ 0,0/"”
+1,0 +1,0
.'_N‘\\‘ -L‘.-‘..\-.‘ )
=60 dB(A) ./ >60 dB(A) ™,
Abbildung 18: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht Abbildung 19: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht
der Ldrmbetroffenheit (Routenbiindel II) der Larmbetroffenheit (Routenbiindel II)

Aus den Radar-Diagrammen in den geht ein lUberwiegend einheitliches Ergebnis hervor. Die Ausgangslage
weist eindeutige Vorteile bei der Anzahl von larmbetroffenen Personen im Umschwungbereich in Bezug auf
die Orientierungswerte Lpen 70 dB(A) sowie Lnight 60 dB(A) auf. In Bezug auf den Umschwungbereich beim
Orientierungswert zu Lnignt 55 dB(A) hingegen sind alle Alternativrouten eindeutig im Vorteil gegentiber der
Ausgangslage. Nur beim Umschwungbereich zum Orientierungswert um Lpen 65 dB(A) gibt es ein differen-
ziertes Ergebnis.

In Bezug auf den Orientierungswert von 70 dB(A) im Tagesmittel liegen in der Ausgangslage keine Betrof-
fenheiten (0 Personen) im Umschwungbereich vor, weshalb im relativen Vergleich jede Alternativroute ei-
nen deutlichen Nachteil erhalt. Im Vergleich der absoluten Zahlen betroffener Personen ist fiir die Varianten
»Sud A” und ,Nord” mit 492 bzw. 548 Personen ein geringer Nachteil auszumachen als bei den Varianten
,S0d C1” und ,Sid C2“, die mit 4.429 bzw. 6.740 Personen erheblich schlechter abschneiden. Ein diffe-
renziertes Ergebnis zeigt sich in Bezug auf den Umschwungbereich zum Orientierungswert von 65 dB(A)
im Tagesmittel. Hier schneiden drei Alternativrouten besser ab als die Ausgangslage, da diese eine héhere
Anzahl an von Larm betroffenen Personen im Umschwungbereich aufweist (228 Personen) als die Varianten
»Sud B2” mit 187 Personen, ,Sid C2” mit 123 Personen und ,Sidd C1” mit 5 Personen. Die dahingehend
im absoluten Vergleich am schlechtesten abschneidende Alternativroute mit der gréBten Larmbetroffenheit
im Umschwungbereich ist Variante ,,Nord-Sid” mit 884 Personen. Bei gemeinsamer Betrachtung der beiden
Umschwungbereiche im Tagesmittel ergibt sich anhand der Gesamtanzahl betroffener Personen, dass keine
Alternativroute einen gesamthaften Vorteil gegenliber der Ausgangslage bietet. Somit wirde eine Verlage-
rung von Lkw-Verkehr in Bezug auf den Larm im Tagesmittel mit einer Verschlechterung in den Alternativ-
routen einhergehen, wovon weitaus mehr Menschen betroffen wéaren als zugleich in der Ausgangslage ent-
lastet wirden.

Beim Orientierungswert von 60 dB(A) in den Nachtstunden weist die Ausgangslage die geringsten Betrof-
fenheiten (506 Personen) im Umschwungbereich auf. Im relativen Vergleich sind alle Alternativrouten da-
hingehend deutlich im Nachteil, gleichwohl dieser bei den Varianten ,Sid A” und ,Nord” geringer ausfallt
(+ 30 % bzw. + 28 %) als mit Gber + 400 % bei den Varianten ,Sid C1” und ,Sid C2“ und tber + 600 %
bei Variante ,Nord-Sud”. Beziiglich des Orientierungswertes von 55 dB(A) in den Nachtstunden liegen die
Betroffenheiten der Varianten ,Sidd C1” und ,,Std C2“ bei null Personen im Umschwungbereich. Die eben-
falls geringeren Betroffenheiten im Umschwungbereich bei den weiteren Alternativen zeigen jeweils einen
eindeutigen Vorteil gegenliber der Ausgangslage (532 Personen). Bei gemeinsamer Betrachtung der beiden
Umschwungbereiche in den Nachtstunden ergibt sich anhand der Gesamtanzahl betroffener Personen, dass
nur die Varianten ,Std A” und ,Nord” mit insgesamt weniger betroffenen Personen einen gesamthaften
Vorteil gegenliber der Ausgangslage haben. Eine Verlagerung von Lkw-Verkehr aus der Ausgangslage auf
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die Alternativrouten bietet in Bezug auf den Larm in den Nachstunden in der Gesamtbilanz fiir diese beiden
Alternativstrecken das Potenzial, dass hier insgesamt weniger Menschen mit Larmpegeln oberhalb der Ori-
entierungswerte hinzukommen, als durch die MaBnahme in der Ausgangslage unter die Orientierungswerte
rutschen, also entlastet werden.

Tabelle 9: Vergleich der Larmbetroffenheiten (Routenbiindel I)

Larmbetroffene Personen im Ausgans-

Umschwungbereich"2 e Nord-Siid Siid A Siid B1 Siid B2

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 0 1.819 492 1.020 876
reich™; Bezug Orientierungswert Loen 70 dB(A)

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 228 884 285 262 187
reich™; Bezug Orientierungswert Lpoen 65 dB(A)

Summe Larmbetroffene im potenziellen
~Umschwungbereich"; Bezug beide Orientie-
rungswerte Lpen

228 2.703 777 1.282 1.063

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 506 3.630 659 2.369 1.186
reich™; Bezug Orientierungswert Lnight 60 dB(A)

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 532 80 3 135 268
reich™; Bezug Orientierungswert Lnight 55 dB(A)

Summe Larmbetroffene im potenziellen
~Umschwungbereich"; Bezug beide Orientie-
rungswerte Lnight

1.038 3.710 662 2.504 1.454

Tabelle 10: Vergleich der Larmbetroffenheiten (Routenbiindel II)

Larmbetroffene Personen im

Umschwungbereich™3 Ausganslage Nord Siid C1 Siid C2

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 0 548 4.429 6.740
reich"; Bezug Orientierungswert Lpen 70 dB(A)

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 228 310 5 123
reich"; Bezug Orientierungswert Lpen 65 dB(A)

Summe Larmbetroffene im potenziellen ,,Um-
schwungbereich"; Bezug beide Orientie-
rungswerte Lpen

228 858 4.434 6.863

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 506 650 2.597 2.847
reich"; Bezug Orientierungswert Lnight 60 dB(A)

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 532 65 0 0
reich"; Bezug Orientierungswert Lnight 55 dB(A)

Summe Liarmbetroffene im potenziellen ,,Um-
schwungbereich"; Bezug beide Orientie-
rungswerte Lnight

1.038 715 2.597 2.847

Gesamthaft betrachtet gibt es fir die Larmbetroffenheit im Umschwungbereich des Tagesmittels keine Al-
ternativroute, die diesbeziliglich glinstigere Bedingungen aufweist als die Ausgangslage. Fir die Larmbetrof-
fenheit im Umschwungbereich der Nachtstunden erweisen sich die Varianten ,,Std A” und ,Nord” mit we-
niger betroffenen Personen in der Gesamtbilanz als Alternative zur Ausgangslage. Eine potenzielle Verbes-
serung der Situation in der Ausgangslage durch eine Verlagerung des Lkw-Verkehrs in die Alternativrouten
ist ausschlieBlich fir die Nachtstunden gegeben, jedoch lediglich in geringem Umfang (ca. 300 - 400

2 In die Betrachtung zur Larmbetroffenheit gehen jene Betroffene ein, die innerhalb einer Spanne von 1 dB(A) oberhalb
(Ausgangslage, potenziell entlastete Personen) bzw. 1 dB(A) unterhalb (Alternativen, potenziell belastete Personen)
ausgewdhlter Orientierungswerte liegen = “Umschwungbereich”.

3 In die Betrachtung zur Larmbetroffenheit gehen jene Betroffene ein, die innerhalb einer Spanne von 1 dB(A) oberhalb

(Ausgangslage, potenziell entlastete Personen) bzw. 1 dB(A) unterhalb (Alternativen, potenziell belastete Personen)

ausgewahlter Orientierungswerte liegen = “Umschwungbereich”.
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Personen gegenliber den besseren Alternativrouten) und zudem auch zu Lasten von mehr Personen am
Tage. Demnach gilt, dass keine Alternativroute vollends als alternative Lkw-Route geeignet ist.

2.2.5 DETAILBETRACHTUNG: UMWELT UND NAHERHOLUNG

(K i ) Nord-Siid Siid A ==Siid B1 ——Siid B2 A | (Kastanienallee) Nord emwSiid C1 ===Siid C2

Luftqualitét / Luftqualitst /

\ Beeintrachtigung
\ruhiger Gebiete

eeintrachtigung von +1,0 Beeintrdchtigung von
hen / Naherholt Griinflschen / Naherholung

Grini el lung
Abbildung 20: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht der Abbildung 21: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht
Aspekte Umwelt und Naherholung (Routenbdindel I) der Aspekte Umwelt und Naherholung (Routenbiindel I)

Alle betrachteten Lkw-Routen sind zum GroBteil der Strecke unkritisch beziiglich aktuell giiltiger Grenzwer-
tiberschreitung im Luftqualitdtsindex von Feinstaub und Stickstoffindex (PM10 und NO; < 1,2). Da dies
auf die Ausgangslage in Ganze zutrifft, kann folglich keine Alternativroute besser bewertet sein. Schlechter
hingegen schneiden die Varianten ,Sid B1* und ,Sid B2” ab mit 676 m mit schlechter Luftqualitdt (PM10
und NO; > 1,2). Die Varianten ,Sid C1“ und ,Sid C2“ mit deutlichen Anteilen in mittlerer Luftqualitat
sowie im Falle von ,Sid C1“ auch in schlechter Luftqualitdt schneiden noch schlechter ab. Aussagen be-
zuglich zukilnftiger verscharfter Grenzwerte der Luftreinhaltung kdnnen wegen einer fehlenden Datenbasis
zur Bewertung der untersuchten StraBen nicht getroffen werden. Welche Auswirkungen eine Verlagerung
des Lkw-Verkehrs von der Ausgangslage in die Alternativrouten auf die jeweilige Luftschadstoffsituation
haben kdnnte, kann auf Basis der zur Verfligung stehenden Grundlagendaten nicht analysiert werden.

Tabelle 11: Vergleich der Luftqualitdt (Routenbiindel I)

Luftqualitat Ausganslage Nord-Siid Siid A Siid B1 Sid B2
hohe Luftqualitét [Note 1] 13.280 m 14.985 m 14.058 m 16.422 m 18.010 m
mittlere Luftqualitét [Note 3] 0Om 0Om Om Om Om
schlechte Luftqualitat [Note 5] 0Om 0Om 0Om 676 m 676 m

Tabelle 12: Vergleich der Luftqualitidt (Routenbiindel II)

Luftqualitat Ausganslage Nord Siud C1 Sid C2
hohe Luftqualitat [Note 1] 13.280 m 14.546 m 13.820 m 12.712 m
mittlere Luftqualitat [Note 3] 0m 307 m 4.235m 7.519 m
schlechte Luftqualitat [Note 5] 0Om 0Om 1.238 m 0Om

Die Fihrung der Lkw-Route unmittelbar entlang oder durch ruhige Gebiete der Larmaktionsplanung treffen
ausschlieBlich auf Variante ,Nord” zu. Mit 4.072 m anteiliger Streckenldnge im Absoluten und 27 % im
Relativen ist dies ein erheblicher Nachteil gegenliber der Ausgangslage. Zudem befinden sich bei Variante
~Nord” weitere etwa 2,0 km Lange im weiteren Umfeld von ruhigen Gebieten. Die Ausgangslage selbst
sowie die Varianten ,Nord-Sid”, ,Sid A” und ,Sidd B1” haben einen Streckenanteil von etwa 1,0 km Lange,
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an denen sich ruhige Gebiete im weiteren Umfeld befinden. Die Gbrigen Varianten ,Sitd B2“, ,Sidd C1” und
»Sud C1” sind vollstéandig konfliktfrei in Bezug auf ruhige Gebiete der Larmaktionsplanung.

Auf allen betrachteten Lkw-Routen kommt es mehr oder minder zur Beeintrachtigung von Grinflachen und
sonstigen Bereiche mit Funktion der Naherholung. Hierbei ist keine Alternativroute im Nachteil gegeniiber
der Ausgangslage. Im Vergleich der absoluten Streckenlangen mit groBer Beeintrachtigung schneidet nur
Variante ,,Sid C2” mit 1.979 m schlechter ab als die Ausgangslage mit 1.119 m. Die Variante ,Nord-Sud”
verzeichnet den gréBten Vorteil gegeniiber der Ausgangslage durch nur 2.209 m mit mittlerer Beeintrach-
tigung und keinen Anteilen groBer Beeintrachtigungen. Grundsatzlich sind mit Ausnahme der Variante
~Nord” die absoluten Streckenanteile ohne bzw. mit geringen Beeintrachtigungen bei allen sonstigen Alter-
nativrouten sowie der Ausgangslage am héchsten.

Tabelle 13: Vergleich der Beeintrédchtigung von Naherholung und Griinfiichen (Routenbiindel I)

zfi‘:;':;i;:ﬁg”"g e e A"IS:::S' Nord-Siid siid A siid B1 siid B2
keine/kaum Beeintrachtigungen [Note 1] 6.929 m 12.776 m 7797 m 9.718 m 11.586 m
mittlere Beeintréchtigungen [Note 3] >-232 m 2:209 m >.549 m 5.597'm 6.660 m
groBe Beeintrdchtigungen [Note 5] 1.119m om 664 m 440 m 440 m

Tabelle 14: Vergleich der Beeintrédchtigung von Naherholung und Griinflichen (Routenblindel II)

:t:;:::;i:r:':‘igung von Naherholung und Ausganslage Nord Siid C1 Siid C2
keine/kaum Beeintrachtigungen [Note 1] 6.929 m 6.749 m 13.497'm 15.786 m
mittlere Beeintrdchtigungen [Note 3] 5-232 m 7.398 m 5.796 m 2.466 m
groBe Beeintrachtigungen [Note 5] 1.119m 706 m om 1.979 m

Aus der Betrachtung von Aspekten der Umwelt und Naherholung geht keine der Alternativrouten als ein-
deutig besser im Vergleich zur Ausgangslage hervor. Die Variante ,Nord-Sid” ist in den Kriterien Luftqua-
litét und Beeintrachtigung ruhiger Gebiete gleichermaBen und im Kriterium der Beeintrachtigung der Nah-
erholung und Griinflachen besser bewertet als die Ausgangslage und damit leicht im Vorteil gegenltiber der
Ausgangslage. Variante ,Sid A” schneidet in allen Kriterien identisch zu Ausgangslage ab. Es gibt zwar
weitere Alternativrouten, die ebenfalls Vorteile gegenliber der Ausgangslage haben, doch wiegen sich diese
Vorteile durch Nachteile in anderen Kriterien auf. Ohne Vorteile und damit grundlegend nicht geeignet als
Alternativrouten sind die Varianten ,Sid B1“ und ,Nord”.
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2.2.6 DETAILBETRACHTUNG: AKTIVE MOBILITAT

A (K i ) Nord-Siid Siid A Siid B1 -—Siid B2 A (Kastani llee) Nord emwSiid C1 ===Siid C2

Bedeutung fiir/ Bedeutung fir/\,
Radver r Radverkehr

Qualitat
Qadverkehrsanlage

0,0 0,0

+1,b Queurngsmaoglichkeiten +1"0 Queu.v.nnsmoa/;mxcmm
FuBverkehr FuBverkehr
Abbildung 22: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht Abbildung 23: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht
der Aspekte aktiver Mobilitdt (Routenbiindel I) der Aspekte aktiver Mobilitdt (Routenbiindel II)

In Bezug auf das Kriterium Querungsmadglichkeiten fiir den FuBverkehr schneidet keine Alternativroute beim
raumlichen Querungsbedarf sowie vorliegen baulicher Querungshilfen besser ab als die Ausgangslage.

Bei den Radverkehrsbelangen zeigt sich, dass nur Variante ,Sid B2"” sowohl hinsichtlich der Bedeutung fir
den Radverkehr (Radverkehrsmengen und Einordnung im Radverkehrsnetz) als auch hinsichtlich der Qua-
litat der vorhandenen Radverkehrsanlagen im Vorteil gegenliber der Ausgangslage ist. Bei den weitraumig
umfahrenden Alternativrouten (Routenbiindel II) schneiden die Varianten ,Sid C1“ und ,Sid C2” jeweils
im Kriterium der Qualitdt von Radverkehrsanlagen besser ab als die Ausgangslage, dafilir aber schlechter
im Kriterium der Bedeutung fiir den Radverkehr. Bei Variante ,Nord” verhdlt sich dieser Umstand umge-
kehrt. Nahezu zwei Drittel der Gesamtstrecke dieser Alternativroute haben Radverkehrsanlagen geringer
Qualitat oder gar keine eigenstandige Infrastruktur (Note 5). Dies ist ein einschldgiger Nachteil und in
dieser Hinsicht auch die einzige Alternativstrecke, die deutlich schlechter abschneidet als die Ausgangslage.

Tabelle 15: Vergleich der Qualitdt an Radverkehrsinfrastruktur (Routenbiindel I)

Al -
Qualitdt Radverkehrsinfrastruktur ulsaggaens Nord-Siid Sid A Siud B1 Sid B2
Hohe Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur ohne 5.321'm 5.438 m 5.462 m 6.816 m 11.577 m
Konflikte zum Lkw-Verkehr [Note 1]
Mittlere Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur 4.462 m 5.055 m 3.932 m 3.880 m 2.660 m
mit z. T. Konflikten zum Lkw-Verkehr [Note 3]
Geringe Qualitdt der Radinfrastruktur bzw. keine
Radinfrastruktur vorhanden und hohe Konflikte 3.497 m 4.492'm 4.664 m 6.402m 4.449 m
zum Lkw-Verkehr [Note 5]

Tabelle 16: Vergleich der Qualitdt an Radverkehrsanlagen (Routenbiindel II)

Qualitdt Radverkehrsinfrastruktur Ausganslage Nord Sid C1 Siid C2

Hohe Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur ohne 5.321'm 866 m 11.524 m 10.720 m
Konflikte zum Lkw-Verkehr [Note 1]

Mittlere Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur 4.462 m 4.671m 6.001 m 7.743 m
mit z. T. Konflikten zum Lkw-Verkehr [Note 3]

Geringe Qualitat der Radinfrastruktur bzw. keine
Radinfrastruktur vorhanden und hohe Konflikte
zum Lkw-Verkehr [Note 5]

3.497 m 9.316 m 1.768 m 1.768 m
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In Bezug auf die aktive Mobilitat wird Variante ,Sid B2"” mit einer identischen Bewertung und zwei Vorteilen
als Alternativroute zur Ausgangslage identifiziert. Die beiden Varianten ,Sid C1” und ,Sid C2” eignen sich
prinzipiell auch als Alternativen. Jedoch ist in beiden Fédllen zu beriicksichtigen, dass die Streckenanteile
mit hochwertigen Radverkehrsanlagen (Note 1) nur bedingt den Nachteil der hohen Radverkehrsmengen
und / oder der bedeutsamen Klassifikation im Radnetz ausgleichen kénnen. Alle weiteren Varianten eignen
sich in Bezug auf die v. g. Kriterien der alternativen Mobilitdt nicht als Alternativrouten.

2.2.7 DETAILBETRACHTUNG: ANPASSUNGSPOTENZIAL

A I (K i ) Nord-Siid Siid A Siid B1 ——Siid B2 A | (Kastani llee) Nord emeSiid C1 ===Siid C2

Neu-/Umbauaufwand / \ Neu-/Umbauaufwand

0,0

*1'6‘ Kompg/7»‘1110"7;;?»)!3,sa,‘nnen +1,0 kompensationsmaBnahmen
Abbildung 24: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht Abbildung 25: Radar-Diagramm zur Ergebnistibersicht
der Anpassungspotenziale (Routenblindel I) der Anpassungspotenziale (Routenbiindel II)

Keine der Alternativrouten hat auf die Gesamtstrecke betrachtet bereits im Bestand einen fiir die Benutzung
des Lkw-Verkehrs genligenden StraBenquerschnitt. Zu mehr oder weniger groBen Streckenanteilen liegen
zu geringe Fahrbahnbreiten und / oder schlechte Oberflachenbeschaffenheiten vor, die Neu- bzw. Umbau-
aufwand erfordern, um eine Eignung fir Lkw-Verkehr herzustellen. Dies gilt auch fir die Ausgangslage.

Die Varianten ,Sud B2“, ,Sud C1” und ,Sidd C2” weisen im Vergleich zur Ausgangslage ein gréBeres Po-
tenzial fur die Moéglichkeit des Neu- bzw. Umbaus auf. Zwar hat die Ausgangslage mit nur 328 m die ge-
ringsten absoluten Streckenanteile an StraBen mit kurz- bis mittelfristig nicht méglichen Neu- bzw. Umbau,
aber die 1.595 m mit hohem Neu- bzw. Umbauaufwand relativieren diesen marginalen Vorteil bzw. schlagen
in einen Nachteil gegenlber den Varianten ,Suad B2, ,Sud C1“ und ,,Sid C2” um. Variante ,Nord-Sud” hat
mit 1.888 m absolutem Streckenanteil, bei dem der Neu- bzw. Umbau kurz- bis mittelfristig nicht moglich
ist (Note 5), einen erheblichen Nachteil gegenliber der Ausgangslage und auch allen weiteren Alternativ-
routen. Weniger deutlich, aber dennoch einschlagig, ist der Nachteil der Variante ,Nord”. Diese hat mit
3.978 m einen deutlich héheren absoluten Streckenanteilen an StraBen mit hohem Aufwand fur Neu- bzw.
Umbau.

Tabelle 17: Vergleich von Neu- bzw. Umbauaufwand (Routenbiindel I)

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung Ausgans-

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr lage powgsad SO SLEL SUdE2

Kein Aufwand erforderlich [Note 1]: StraBenquer-
schnitt und Fahrbahnbeschaffenheit sind bereits 9.644 m 8.799 m 8.778 m 11.620 m 13.535m
ohne Anpassungen / Ausbesserungen fir Lkw-Ver-
kehr geeignet

Geringer Aufwand erforderlich [Note 2]: Anpas-
sung / Ergdnzung von Fahrbahnmarkierungen (Mit-
telmarkierung), Ordnung (Herausnahme) des ru-
henden Verkehrs und / oder punktuelle Fahrbahn-
sanierung

1.713 m 1.535m 1.609 m 3.776 m 4.243 m
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Neu- _bzw. Um_!)auaufwand zur Herstellung Ausgans- Nord-Siid Siid A siid B1 Siid B2
der Eignung fiir den Lkw-Verkehr lage
Mittlerer Aufwand erforderlich [Note 3]: einzelne /
punktuelle bauliche Anpassungen zur Verbreiterung 0Om 1.969 m 2.069 m 100 m 100 m
der Fahrbahn und / oder umfangreiche Fahrbahn- 0 % 13 % 15 % 1% 1%
sanierungen

passung 9 12 % 5% 8 % 7 % 2%

bahn und / oder streckenhafte Fahrbahnsanierung

Tabelle 18: Vergleich von Neu- bzw. Umbauaufwand (Routenbiindel II)

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr Ausganslage Nord Sud C1 Sud €2
Kein Aufwand erforderlich [Note 1]: StraBenquer-
schnitt und Fahrbahnbeschaffenheit sind bereits 9.644 m 8.432 m 17.257 m 16.911 m
ohne Anpassungen / Ausbesserungen fir Lkw-Ver- 73 % 57 % 89 % 84 %
kehr geeignet
Geringer Aufwand erforderlich [Note 2]: Anpas-
surjg / Erga.nzung von Fahrbahnmarkierungen 1.713 m 2.443 m 216 m 1.960 m
(Mittelmarkierung), Ordnung (Herausnahme) des 13 o 16 % 19 10 %
ruhenden Verkehrs und / oder punktuelle Fahr- ’ ’ ’ ’
bahnsanierung
Mittlerer Aufwand erforderlich [Note 3]: einzelne /
punktuelle bauliche Anpassungen zur Verbreite- 0Om 0Om 0Om 0Om
rung der Fahrbahn und / oder umfangreiche Fahr- 0 % 0 % 0 % 0 %
bahnsanierungen

P 9 9 12 % 27 % 6 % 4 %

bahn und / oder streckenhafte Fahrbahnsanierung

Mit der Einschatzung des Neu- bzw. Umbaupotenzials lasst sich ableiten, inwiefern sich die Eignung fir den
Lkw-Verkehr nach Neu- bzw. Umbau verbessert. Wird vorausgesetzt, dass die MaBnahmen mit geringem
bis mittlerem Aufwand (Noten 2 und 3) flir den Neu- bzw. Umbau realisiert werden kénnen, ergibt sich das
in den nachfolgenden Tabellen 19 und 20 angegebene Bild in Bezug auf die anschlieBende Eignung des
StraBenquerschnitts (verfigbare Breite). StraBen mit MaBnahmen, deren Aufwand hoch bis nicht méglich
ist, verbleiben beim gegenwartigen Ausbauzustand. Dies wirkt sich vorteilhaft auf die Varianten ,Siad A”,

4 Hier gehen auch Anpassungen ein, die in den untersuchten Routenabschnitten bspw. durch bestehende Briicken mit
Tonnagebeschrdnkungen (Lasten geringer 40 t zul.GG) oder Durchldsse mit Hohenbeschrankungen (Durchfahrtshéhe
geringer 4,5 m) bestehen. Es ist grundsétzlich davon auszugehen, dass derlei Beschrénkungen nicht kurz- bis mittel-
fristig beseitigt werden kénnen und eine Anpassung oder Veranderung von Briicken und Durchldssen mit erheblichen

Aufwénden verbunden ist.
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».Sud B1“, ,sud B2”, ,Sid C1” sowie ,Sid C2” aus, die dadurch eine héhere relative Eignung fir den Lkw-
Verkehr im Vergleich zur Ausgangslage (88 %) erzielen. Dennoch sind nur die Varianten ,Sid B2” und
»,Sud C2” im Vorteil gegeniiber der Ausgangslage. Dies ergibt sich aus den absoluten Streckenanteilen mit
bedingt geeignetem StraBenquerschnitt (Noten 3 und 4), die in Verbindung mit den Anteilen ungeeigneter
StraBenquerschnitte (Note 5), bei den Varianten ,Sid A“, ,Sid B1” und ,Sidd C1” flr eine identische
Bewertung wie bei der Ausgangslage sorgen. Die Variante ,Nord” bleibt mit nur 73 % Lkw-Eignung auf der
Gesamtroute weit hinter der Ausgangslage zuriick. Zudem verbleiben 2.649 m Streckenanteile mit unge-
nigendem StraBenquerschnitt, was als ausschlieBender Nachteil dieser Variante zu werten ist.

Ein kurz- und mittelfristig nicht zu I6sender Konfliktpunkt fiir die Routen Ausgangslage, Std A, Std B1 und
Sid B2 sind allerdings die Durchfahrtshéhen an Bahnunterfiihrungen in der Kopenhagener StraBe und
KlemkestraBe mit nur 3,90 m bzw. 3,60 m Durchfahrtshéhe.

Tabelle 19: Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten (verfiigbare Breite) nach vorausgesetztem Neu- bzw. Um-
bau (Umsetzung der MalBnahmen mit geringem bis mittlerem Aufwand (Noten 2 und 3)) (Routenbiindel I)

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung Ausgans-

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr lage ot Sud A Sud B1 Sidjee

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr vollkommen
geeignet [Note 1], bei: Begegnungsfélle Lkw mog- 11.685 m 12.303 m 12.456 m 15.496 m 17.878 m
lich, nutzbare Fahrbahnbreite > 6,5m, mit Markie-
rung

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr prinzipiell ge-
eignet [Note 2], bei: Begegnungsfalle Lkw mdoglich,
nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, ohne Markierung

StraBenquerschnitt fur Lkw-Verkehr bedingt geeig-
net [Note 3], bei: Begegnungsfalle Lkw einge-
schrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwi-
schen 5,9m und 6,5m, angrenzend sonst. Fahr-
bahnflachen vorhanden

0Om 674 m 0Om 0Om 0Om

StraBenquerschnitt fur Lkw-Verkehr bedingt geeig-
net [Note 4], bei: Begegnungsfalle Lkw einge-
schrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwi-
schen 5,9m und 6,5m, angrenzend keine sonst.
Fahrbahnflachen vorhanden

1.047 m 794 m 1.602 m 1.602 m 808 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr ungentigend
[Note 5], bei: Begegnungsfalle Lkw nicht moglich,
nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

548 m 1.214 m 0Om 0Om 0om

Tabelle 20: Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten (verfiigbare Breite) nach vorausgesetztem Neu- bzw. Um-
bau (Umsetzung der MaBnahmen mit geringem bis mittlerem Aufwand (Noten 2 und 3)) (Routenblindel II)

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr Ausganslage b L ShSe S (e

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr vollkommen ge-
eignet [Note 1], bei: Begegnungsfalle Lkw mdoglich,
nutzbare Fahrbahnbreite > 6,5m, mit Markierung

11.685 m 10.875 m 17.473 m 18.871 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr prinzipiell geeig-
net [Note 2], bei: Begegnungsfalle Lkw mdglich,
nutzbare Fahrbahnbreite > 6,5m, ohne Markierung

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt geeig-
net [Note 3], bei: Begegnungsfalle Lkw einge-
schrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwischen
5,9m und 6,5m, angrenzend sonst. Fahrbahnflachen
vorhanden

0Om 455 m 0Om 0Om
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Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung
der Eignung fiir den Lkw-Verkehr

Ausganslage Nord Sid C1 Siid C2

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt geeig-
net [Note 4], bei: Begegnungsfalle Lkw einge-
schrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwischen
5,9m und 6,5m, angrenzend keine sonst. Fahrbahn-
fldchen vorhanden

1.047 m 874 m 1.820 m 582 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr ungentigend
[Note 5], bei: Begegnungsfalle Lkw nicht moglich,
nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

548 m 2.649 m 0m 778 m

Das Kriterium erforderlicher KompensationsmaBnahmen fallt beim Vergleich nicht ins Gewicht, da hier alle
Varianten identisch zur Ausgangslage bewertet sind.

Die Varianten ,Sid B2” und ,,Std C2“ eignen sich als Alternativrouten, da beide sowohl im Kriterium Neu-
bzw. Umbauaufwand als auch im Kriterium Lkw-Eignung nach Neu- bzw. Umbau im Vorteil gegeniiber der
Ausgangslage sind. Ahnliches gilt auch fiir Variante ,Siid C1“, wobei hier die Lkw-Eignung nach Neu- bzw.
Umbau kein Vorteil im Vergleich zur Ausgangslage ist. Die Varianten ,,Nord-Sid” und ,Nord” sind durch die
Nachteile in Bezug auf den Neu- bzw. Umbauaufwand sowie die anschlieBend nicht hinreichende Lkw-Eig-

nung als Alternativrouten ungeeignet.
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2.3 ERGEBNISZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT

Ausgangslage via Kastanienallee

... erweist sich grundlegend nicht weniger fiir den Lkw-Verkehr geeignet als die Alternativrouten
bzw. ist gegeniiber den meisten Alternativrouten hinsichtlich gewichtiger Aspekte iiberwiegend
im Vorteil.

In fast allen Themenbereichen bzw. ber alle Kriterien hinweg gibt es stets einzelne Alternativrouten, die
hinsichtlich der Bewertung gleich oder besser im Vergleich zu Ausgangslage abschneiden. Da dies jedoch
zumeist auf unterschiedliche Alternativrouten zutrifft, ist die Ausgangslage in der Gesamtbetrachtung ge-
genliber keiner Alternativroute nennenswert im Nachteil. Von maBgeblich entscheidendem Vorteil fur die
Ausganglage ist zudem die Alternativlosigkeit in Bezug zur Larmbetroffenheit zu werten. Hier hat die Aus-
gangslage zwar auch Nachteile gegenlber einiger Alternativrouten, doch die ganzheitliche Berlicksichtigung
von Betroffenheiten Gber die verschiedenen Umschwungbereiche hinweg féllt in der Gesamtbilanz fir die
Ausgangslage positiv aus.

Ein Konfliktpunkt flir die Ausgangslage, auch wenn dieser nicht direkt die Kastanienallee betrifft, ist die
Durchfahrtshéhe an der Bahnunterfiihrung in der Kopenhagener StraBe mit nur 3,90 m Durchfahrtshéhe.

Alternativroute Nord-Siid

. ist wegen mangelnder Vorteile und insbesondere geringem Neu- bzw. Umbaupotenzial zur
Herstellung ausreichender Eignung fiir den Lkw-Verkehr nicht als Alternative zur Ausgangslage
geeignet.

Mit Ausnahme der auch im Vergleich zu den anderen Alternativrouten geringsten Beeintrachtigung von
Grinflachen und Naherholung, die im Kontext des Lkw-Verkehrs kein essenzielles Kriterium darstellt, hat
diese Variante keine nennenswerten Vorteile gegenliber der Ausgangslage bzw. schneidet im Einzelnen
tendenziell gleich oder schlechter ab. Von entscheidender Bedeutung gegen diese Variante als alternative
Wegeflhrung ist jedoch vor allem das Defizit bezuglich des Neu- bzw. Umbauaufwandes und demnach die
ungenidgende Eignung von StraBenabschnitten (> 1.000 m) fir den Lkw-Verkehr.

Alternativroute Siid A

... hat nur wenige nennenswerte Vorteile gegeniiber der Ausgangslage und trotz dessen, dass
keine gravierenden Nachteile bestehen, besteht kein ausreichendes Potenzial als Alternative fiir
den Lkw-Verkehr.

Die im Bestand unterhalb der ,StEP-Netz-Ublichkeit” liegenden Schwerverkehrsanteile sowie das diesbe-
zigliche Verlagerungspotenzial zur Aufnahme von mehr Lkw-Verkehr heben sich gegenliber der Ausgangs-
lage positiv hervor. In allen weiteren Aspekten sind jedoch gegenliber der Ausgangslage kaum Vorteile zu
verzeichnen bzw. iberwiegend gleiche oder etwas schlechtere Bewertungsergebnisse. Im Vergleich zu den
weiteren Alternativrouten ist diese Variante damit im Ergebnis relativ ausgewogen und nicht durch einzelne
Faktoren grundsatzlich als Alternative fiir den Lkw-Verkehr auszuschlieBen, jedoch reicht das Potenzial nicht
aus, um tatsachlich als Alternative in Betracht zu kommen.

Ein Konfliktpunkt dieser Variante ist zudem die Durchfahrtshohe an der Bahnunterfiihrung in der Klem-
kestraBe mit nur 3,60 m Durchfahrtshohe.
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Alternativroute Siid B1

... hat kaum Vorteile und hingegen wesentliche Nachteile, die dazu fiihren, dass sich diese Vari-
ante nicht als Alternative zur Ausgangslage eignet.

Kaum Vorteile dieser Variante sowie die allgemeinen Nachteile bei den grundlegenden Routenmerkmalen
sprechen insgesamt gegen diese Variante als Alternative zur Ausgangslage. Die durchweg schlechte Be-
wertung bei Aspekten der Umwelt und Naherholung unterstreichen diesen Umstand zusatzlich.

Ein Konfliktpunkt dieser Variante ist zudem die Durchfahrtshéhe an der Bahnunterfiihrung in der Klem-
kestraBe mit nur 3,60 m Durchfahrtshéhe.

Alternativroute Siid B2

... bietet neben einigen Nachteilen auch nennenswerte Vorteile, die bedingt auf ein Potenzial
der Eignung als Alternative zur Ausgangslage hindeuten.

Die Variante weist insbesondere Nachteile bei der Luftqualitét, in Bezug auf die Larmbetroffenheit und
insbesondere in Bezug auf die Anzahl an Abbiegevorgdngen und die Knotenpunktkomplexitat auf. Die Va-
riante weist aber auch einige identische Bewertungen zur Ausgangslage auf. In Bezug auf die aktive Mobi-
litét schneidet diese Variante v. a. beim Radverkehr deutlich besser ab als die Ausgangslage und auch als
die weiteren Alternativrouten. Zudem bietet die Variante entscheidende Vorteile beim Neu- bzw. Umbau-
potenzial, die dazu fiihren, dass mit vorausgesetzter Umsetzung der MaBnahmen mit geringem bis mittle-
rem Aufwand anschlieBend keine ungenliigenden StraBenabschnitte mehr bestehen. Auch die geringen Lkw-
Anteile nach ,StEP-Netz-Ublichkeit” im Bestand sind von Vorteil gegeniiber der Ausgangslage, gleichwohl
sich dies relativiert, wenn die Verlagerung fiir den Planfall hinzugerechnet wird.

Ein Konfliktpunkt fir diese Variante ist die Durchfahrtshéhe an der Bahnunterfiihrung in der KlemkestraBe
mit nur 3,60 m Durchfahrtshéhe.

Alternativroute Nord

... als eine, das nahraumige Untersuchungsgebiet weitraumig umfahrende Alternativroute weist
gravierende Konflikte auf und erhdlt insgesamt die nachteiligsten Vergleichsergebnisse, wes-
halb diese Variante als alternative Lkw-Wegefiihrung auszuschlieBen ist.

Bei den allgemeinen Routenmerkmalen schneidet die Variante mit Ausnahme der Lange zunachst grundle-
gend positiv ab. Doch die erheblichen Nachteile in Bezug auf die Eignung fur den Lkw-Verkehr sowie die
verbleibenden Defizite der ungentigenden Eignung von StraBenabschnitten (> 2.500 m) aufgrund von feh-
lendem Potenzial bzw. hohem Aufwand fir Neu- bzw. Umbau sind als Ausschlusskriterium zu werten. Au-
Berdem flihrt diese Variante im Vergleich zur Ausgangslage und den weiteren Alternativrouten zu weiten
Teilen entlang bzw. durch ruhige Gebiete der Larmaktionsplanung, was die Eignung als Lkw-Wegefihrung
grundsatzlich reduziert.

Alternativroute Siid C1

... bietet als eine, das nahraumige Untersuchungsgebiet weitraumig umfahrende Alternativroute
ein bedingtes Potenzial der Eignung als Alternative zur Ausgangslage.

Die geringe Anzahl an Routenkilometer mit Uberschreitung der ,StEP-Netz-Ublichkeit” im Planfall deutet
auf ein Verlagerungspotenzial hin. Die allgemeine Eignung fiir den Lkw-Verkehr ist sowohl im Bestand als
auch unter der Voraussetzung des Ausschopfens der MaBnahmen mit geringem bis mittlerem Aufwand fir
den Neu- bzw. Umbau besser im Vergleich zur Ausgangslage. Mit vorausgesetzter Umsetzung der MaBnah-
men mit geringem bis mittlerem Aufwand verfligt die Variante nicht mehr tUber StraBenabschnitte mit fir
den Lkw-Verkehr ungenigenden StraBen- bzw. Fahrbahnbreiten. Auch in Bezug auf die aktive Mobilitat
bzw. v. a. den Radverkehr bestehen Vorteile gegenuber der Ausgangslage. Jedoch ist anzumerken, dass
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die Streckenanteile mit hochwertigen Radverkehrsanlagen nur bedingt den Nachteil der hohen Radver-
kehrsmengen und / oder der bedeutsamen Klassifikation im Radnetz ausgleichen kénnen. Als wesentliche
Grinde gegen diese Variante als Alternativroute sprechen die deutlich héhere Anzahl an larmbetroffenen
Personen oberhalb der Orientierungswerte sowie die im Vergleich zur Ausgangslage deutlich gréBere Anzahl
an sensiblen Einrichtungen, insbesondere Kindertagesstatten entlang der Route und folglich ein nennens-
wert gréBeres Gefahrenrisiko gegenliber der Ausgangslage.

Alternativroute Siid C2

... bietet als eine, das nahraumige Untersuchungsgebiet weitraumig umfahrende Alternativroute
ein bedingtes Potenzial der Eignung als Alternative zur Ausgangslage.

Die allgemeine Eignung fiir den Lkw-Verkehr ist sowohl im Bestand als auch nach Neu- bzw. Umbau von
StraBenabschnitten besser im Vergleich zur Ausgangslage. Auch in Bezug auf die aktive Mobilitat bzw. v. a.
Radverkehr bestehen Vorteile gegenliber der Ausgangslage. Jedoch ist anzumerken, dass die Streckenan-
teile mit hochwertigen Radverkehrsanlagen nur bedingt den Nachteil der hohen Radverkehrsmengen und /
oder der bedeutsamen Klassifikation im Radnetz ausgleichen kdnnen. Als wesentliche Griinde gegen diese
Variante als Alternativroute sprechen die deutlich héhere Anzahl an larmbetroffenen Personen oberhalb der
Orientierungswerte sowie die im Vergleich zur Ausgangslage erheblich gréBere Anzahl an sensiblen Einrich-
tungen, insbesondere Schulen und Kindertagesstatten entlang der Route und folglich ein nennenswert gré-
Beres Gefahrenrisiko gegenliber der Ausgangslage.

ABSCHLIESSENDE EMPFEHLUNG ZU DEN FERNRAUMIGEN ALTERNATIVEN

Die vorgenommene Bewertung und der Variantenvergleich im fernrdumigen Untersuchungsbereich der Aus-
gangslage Kastanienallee zeigt mit den Routen ,Sid B2“, ,Sid C1” und ,Sidd C2“ zumindest drei Alterna-
tiven der Lkw-Routenflihrung auf, die ein bedingtes Potenzial fiir eine alternative Route zur Ausgangslage
Kastanienallee besitzen. Ganzlich ohne klare Nachteile gegenlber der Ausgangslage sind die drei potenzi-
ellen Routen jedoch nicht. Insbesondere die gegeniber der Ausgangslage deutlich hohere Anzahl an Ab-
biegevorgangen (,,Sud B2“), die deutlich héhere Anzahl an sensiblen Einrichtungen (,,Sid C1“ und ,Sud
C2”) sowie die hohere Anzahl an larmbetroffenen Personen oberhalb der Orientierungswerte (,Sud B2,
»Sud C1” und ,Sidd C2”) und die damit verbundenen Geféahrdungspotenziale und zusatzlichen Betroffen-
heiten flihren in der Gesamtbetrachtung zu einer starken Abwertung dieser Routen und folglich zu einer
Ablehnung der Eignung als alternative Routen zur Fiihrung des Lkw-Verkehrs. Darlber hinaus stellt sich die
Frage, wie verkehrsorganisatorisch und Uber Verkehrsregelungen eingreifend eine Verlagerung auf (aus-
schlieBlich) diese Routen gewadhrleistet und aufrechterhalten werden kann.

Sofern sich (auch) nahrdaumig keine Alternativen mit klaren Vorteilen aufzeigen (vgl. Stellungnahme zu
fernrdumigen Alternativen), wdre im Weiteren detailliert zu prifen, inwiefern sich die Ausgangslage bzw.
die Bedingungen in der als Ausléser dieser Untersuchung genannten Kastanienallee in Pankow in geeigneter
Weise herrichten lasst, um den Lkw-Verkehr qualifiziert abwickeln zu kénnen. Hierzu kann unter anderem
auf bereits existierende Planungen zurlickgegriffen werden, die die gegenwartige Situation verbessern wir-
den.
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