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Stallungnahme zur nahréumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallee 16.10.2025

1 EINLEITUNG

Der Waren- und Gitertransport mit Lastkraftwagen (LKW) ist ein notwendiger Bestandteil fiir die Versor-
gung, Entsorgung und allgemein soziodkonomische Funktionsfahigkeit Berlins. Um den Lkw-Verkehr még-
lichst vertréglich und konfliktarm durch die Stadt zu flhren, ist dieser vorwiegend Uber das iibergeordnete
StraBennetz (StEP-Netz Stufen 0 - IV) abzuwickeln. Doch auch im (bergeordneten StraBennetz gibt es
Verkehrsrdume und stadtebauliche Bedingungen, die der Aufnahme hoher Verkehrsmengen und insbeson-
dere von Lkw-Verkehr nicht zutréglich 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 Nutzungsanspriche auswirken kann.

Aus diesem Grund hat die Senatsverwaltung flr Mobilitdt, 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 tatsachlichen Problemlage, vorliegender Planungen oder
ggf. erforderlicher Anpassungen analysiert sowie mégliche alternative Wegefiihrungen fiir den Lkw-Verkehr
identifiziert. Die konfliktbehafteten StraBen als Ausgangslage sowie potenziell geeignet erscheinende alter-
native Wegefiuhrungen als Lkw-Umfahrungsvarianten werden in Bezug auf verkehrliche, straBenrdumliche
und st&dtebauliche Kriterien objektiv bewertet und miteinander verglichen, mit dem Ziel, abschlieBend
entweder eine in Bezug auf den Lkw-Verkehr weniger konflikttrachtige Wegefiihrung oder anderweitige
AnpassungsmaBnahmen zu empfehlen.

Nachdem eine StraBe oder mehrere zusammenhange StraBen im Ubergeordneten StraBennetz beziiglich
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) Giber die umfassende Betrach-
tung zur Ermittlung des weiteren Priifbedarfs (Stufe 1) bis hin zur vollstdndigen Bewertung und dem Ver-
gleich von Varianten (Stufe 2) reichen.

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

IDENTIFIKATION VON ALTERNATIVEN LKW-ROUTEN

In Stufe 2 wird raumlich zwischen nahrédumigen 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 weitrau-
migen Umfeld identifiziert, deren Erreichbarkeit fiir Lkw-Verkehr potenziell liber die betroffene StraBe
erfolgen kénnte.

B) Nach Verortung der Cluster in Bezug zur betroffenen StraBe wird ermittelt, (ber welche hauptséachlich
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 méglichen Kombination hinsichtlich verschiedener Routen fiir den Lkw-Verkehr zu
uberprifen, um herauszufinden, welche der Referenzpunkte an den Fernverkehrsachsen bzw. Clustern
fir die betroffene StraBe tatséchlich von zwingender Relevanz sind.

D) Aus den daraufhin verbleibenden Referenzpunkten (zwingende Routenpunkte) konstruieren sich ein
nahrdumiger und fernrdumiger Untersuchungsbereich um die betroffene StraBe herum, In beiden Féllen
sind zwischen den verbliebenen Referenzpunkten an den Fernverkehrsachsen und dem néher bzw. fer-
ner liegendem Cluster samtliche potenziell nutzbare StraBen des lUbergeordneten StraBennetzes als
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sinnvolle alternative Wegefiihrungen fiir den Lkw-Verkehr zu priifen. Die schlussendlich daraus resul-
tierenden Wegefiihrungen werden als zu bewertenden bzw. zu vergleichenden Varianten ibernommen.

Die vorliegende Stellungnahme behandelt die nahraumigen 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 fiir die fernraumigen
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 fiir die Alternativen zum Anwendungsfall) wurden zu fiinf Themenkom-
plexen insgesamt 22 Bewertungskriterien herausgearbeitet, die beim Variantenvergleich zwischen verschie-
denen Lkw-Wegefithrungen zu analysieren sind. Mit den folgenden Kriterien werden verkehrliche, straBen-
rdumliche sowie stddtebauliche Umstdnde bedacht, die entweder relevant fir die Benutzung durch den
Lkw-Verkehr sind oder durch den Lkw-Verkehr unmittelbar beeinflusst werden.

StraBenmerkmale
1. Routenlange

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

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

Komplexitdt der Knotenpunkte bzw. gewichtete Anzahl an Knotenpunkten
Anzahl an Abbiegevorgéngen

Eignung des StraBenquerschnitts fir den Lkw-Verkehr [Status Quo]

Eignung der Oberfldchenbeschaffenheit fiir den Lkw-Verkehr [Status Quo]
Betroffenheiten

8. Anzahl an Anwohnenden

9. léarmbetroffene Personen im Umschwungbereich von Lpey 70 dB(A)

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

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

12. ldrmbetroffene Personen im Umschwungbereich von Lyignt 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 Querungsmdglichkeiten fiir den FuBverkehr (Querungsbedarf und -hilfen)
Umweltauswirkungen

18. Beeintrachtigung ruhiger Gebiete

19. Beeintrachtigung der Naherholung/Grinflachen
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Anpassungsmaglichkeiten

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

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

22. Notwendigkeit von KompensationsmaBnahmen in umliegenden StraBen

VARIANTENVERGLEICH

Flr die Bewertung und den Variantenvergleich fiir die fernrdumigen Alternativen zum Anwendungsfall Kas-
tanienallee in Pankow erfolgt ein Vergleich unterschiedlicher Varianten an alternativen Lkw-Routen gegen-
tber 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 straBenrdumlichen bzw. stadte-
baulichen Verdnderungen differenzieren und dadurch eine kleinteilige Bewertung sicherstellen zu kén-
nen. Jede Variante bzw. jeder Einzelabschnitt wird je Kriterium nach den gleichen Vorgaben entweder
qualitativ oder guantitativ bewertet. Es erfolgt eine Notenvergabe zwischen 1, 3 und 5 oder in Einzel-
féllen 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 héhere Konflikttrachtigkeit hinweist.

B) AnschlieBend werden die einzelnen Noten anteilig der Léange des dazugehdrigen Einzelabschnitts flr
jedes Kriterium aufsummiert, wodurch eine anteilig gemittelte Gesamtnote fiir jede Variante ermittelt
wird, die als Grundlage fir 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 % erhélt eine Variante im entsprechenden Kri-
terium +0,5 Punkte und ab +25 % besserer Bewertung +1 Punkt. Analog, jedoch im Minus-Bereich
verhdlt 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 fiir jede der Alternativen gegeniiber der Ausgangs-
lage erlaubt die abschnittsscharfe Notenbewertung dezidierte Aussagen, auf wieviel Meter Routenldnge

welche Notenbewertung und folglich welche Konflikttréchtigkeit vorliegt.

Auf diese Weise kann der Vergleich zwischen Ausgangslage und jeder alternativen Variante bei detaillierter
Durchflihrung dennoch vereinfacht dargestellt und das Ergebnis einfacherer ausgemacht werden.
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2 ANWENDUNG STUFE 2: KASTANIENALLEE NAHRAUMIG

Fur 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 Priifbedarf bestéatigt, sodass mit Stufe
2 fortzusetzen ist.

Die folgenden Inhalte dieser Stellungnahme zur Kastanienaliee beziehen sich ausschlieBlich auf
den nahrdumigen Vergleich im Rahmen der Stufe 2. Fiir den fernrdumigen Vergleich gibt es eine
zuséatzliche Stellungnahme.

2.1 LKW-ROUTEN IM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Das nahraumige Untersuchungsgebiet erstreckt sich vom Knotenpunkt Kastanienallee / DietzgenstraBe
(B96a) bis zum Gewerbe- / Industrie- / Einzelhandels-Cluster im Bereich der Kopenhagener StraBe zwi-
schen Lengeder StraBe und FlottenstraBe. In der nachfolgenden Abbildung 1 sind mit den blau eingefarbten
StraBenabschnitten zwischen den roten Quell- und Zielpunkten alle Elemente der betrachteten nahraumi-
gen Varianten dargestellt.

@  Quell-/Zielpunkte als Routenreferenzen (nahraumig) G A RS Y TN % | S

——mmm Identifizierte und untersuchte Lkw-Routen (nahraumig) a\ Ausgangslage 0

\

. : Nisah) e 5 /

Abbildung 1: Ubersichtskarte zu Ausgangslage und Routenalternativen
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Routenverlauf der Ausgangslage
Kastanienallee | HauptstraBe | Kopenhagener StraBe
Routenverlauf der nahrdumigen Alternative 1

DietzgenstraBe | Hermann-Hesse-StraBBe | Pastor-Niemdller-Platz | Hermann-Hesse-Strafe | StraBe vor
Schénholz | GermanenstraBe | SchillerstraBe | HauptstraBe | Kopenhagener Strafle

Routenverlauf der nahrdaumigen Alternative 2

DietzgenstraBe | Hermann-Hesse-StraBe | Pastor-Niemdller-Platz | Hermann-Hesse-StraBe | StraBe vor
Schénholz | KlemkestraBe | Kopenhagener StraBe

2.2 BEWERTUNG UND VARIANTENVERGLEICH

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

2.2.1 KURZUBERSICHT ZUM VARIANTENVERGLEICH ALLER BEWERTUNGSKRITERIEN

Ausgangslage 0 ==Alternative 1 == Alternative 2 Die Darstellung in Abbildung 2 gibt fur die gepriften
Routen einen ersten groben Uberblick (ber alle bewer-
teten Kriterien. Mit Hilfe dieser Kurzibersicht wird be-
reits deutlich, dass beide Alternativrouten weder um-
fassende Vorteile noch Nachteile gegeniiber der Aus-
gangslage aufweisen. Insgesamt ist die Tendenz zu er-
kennen, dass die Ausschlage der beiden Alternativrou-
ten sowohl im Positiven als auch im Negativen bei den
meisten Kriterien relativ (bereinstimmend sind, was
auf eine &hnliche Charakteristik beider Alternativrou-
ten schlieBen ladsst.

Demnach kann keine der Varianten auf Anhieb als bes-
sere Variante identifiziert bzw. von der weiteren Be-
trachtung ausgeschlossen werden. Beide Alternativ-
routen sind bei der Detailbetrachtung der Ergebnisse
je Kriterium zu berilcksichtigen. Eine konkrete Ausei-
nandersetzung zu den Kriterien in geblndelten The-
menbereichen erfolgt nachstehend.

Abbildung 2: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht
aller Kriterien
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2.2.2 DETAILBETRACHTUNG: ROUTENMERKMALE

Ausgangslage 0 == Alternative 1 ==Alternative 2 5 i . : i
Die langeren Routen beider Alternativrouten stellen ei-

Rguréﬁ'faqge nen eindeutigen Nachteil gegeniiber der Ausgangsiage
//'/ ™ dar. Da die nahrdumige Betrachtung jedoch nur den
. P ‘ ' ) kurzen Tellabschnitt einer in Ganze mutmaBlich erheb-

S h Lkwanteil ik langeren Route betrachtet, gilt die Routenldnge

P TStatus Quo] ) ) .
e Ve nicht als Ausschlusskriterium.

+1,0."

Emfff:i%::r;geg-"" 0,0 o~
{ ' Auch bei der Anzahl an Anwohnenden sowie sensibler
Einrichtungen schneiden beide Alternativrouten ein-
deutig schlechter ab, da hier mehr Anwohnende im
StraBenumfeld wohnen bzw. mehr sensible Einrichtun-
gen vorhanden sind. Beide Kriterien sind als wichtiger
Aspekt zu bericksichtigen, filhren jedoch nicht zu ei-
nem Ausschluss der Alternativrouten. Gleichwohl ent-
steht durch die betréchtlich héhere Anzahl an sensiblen
- ) Einrichtungen (v. a. Kindergarten) ein nennenswert
Anz. Anwohnende Lkw-Anteil gréBeres Gefahrenrisiko gegentiber der Ausgangslage.
[Verlagerungs-

prognose|

Abbildung 3: Radar-Diagramm zur Ergebnistiibersicht
der Routenmerkmale

In Bezug auf die Einordnung der Lkw-Verkehrsstarken
(Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht) in die ,StEP-Netz-
Ublichkeit”! fiir den Status Quo (2023), ist Alternativ-
route 1 mit 887 m Streckenanteilen iber der Ublichkeit identisch zur Ausganglage. Bei Alternativroute 2
hingegen weisen nur 574 m eine Uberschreitung der Ublichkeit auf, was im Verhltnis einen eindeutigen
Vorteil ausmacht.

Eine Verlagerung des Schwerverkehrs von der Ausgangslage in eine Alternativroute ergibt nur dann Sinn,
wenn diese einerseits eine vollstdndige Entlastung der Ausgangslage erwirkt, was bedeutet, dass in keinem
StraBenabschnitt ldnger die ,StEP-Netz-Ublichkeit” (iberschritten wird. Allerdings darf dies nicht zu einer
wesentlichen Verschlechterung in der Gesamtbilanz filhren - folglich also der Vorteil in der Ausgangslage
nicht durch deutliche Verschlechterungen in Bezug auf die Alternativrouten wieder aufgehoben wird.

Eine wesentliche Verschlechterung wird dann angenommen, wenn der Streckenanteil oberhalb der ,StEP-
Netz-Ublichkeit” der Ausgangslage (887 m) in den Alternativrouten um weitere 10 % der Streckenlénge
Uberschritten werden wiirde. Dies ergibt bei 887 m +10 % eine Gesamtlédnge von 975 m. Damit sich far
die Alternativroute 1 nicht mehr als 975 m Streckenlange mit einer Schwerverkehrsstérke ber der ,, StEP-
Netz-Ublichkeit” ergibt, diirfen nicht mehr als 12 % der Schwerverkehrsstirke der Ausgangslage auf die
Alternativroute 1 verlagert werden. Dies entspricht rund 70 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht pro Werktag
(12 % von 580 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht pro Werktag im Maximum in der Ausgangslage). Fir die
Alternativroute 2 liegt das Verlagerungspotenzial bei 36 %, was rund 208 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht
pro Werktag entspricht (36 % von 580 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht pro Werktag im Maximum in der
Ausgangslage).

Damit in der Ausgangslage keine StraBenabschnitte ldnger eine Uberschreitung der Ublichkeit aufweisen,
misste sich der Lkw-Anteil auf den im Status Quo Uberschrittenen StraBenabschnitten um 14 % reduzie-
ren. Demnach wiirden anstatt 580 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht pro Werktag im Maximum nur noch rund
500 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht pro Werktag im Maximum verkehren, was einer absoluten Reduzierung
um 80 Lkw >3,5 t zul. Gesamtgewicht pro Werktag entspricht. Daraus ergibt sich flr Alternativroute 1,
dass eine Verlagerung zu einer eindeutig schlechteren Situation filhren wiirde, da die verlagerten Lkw-
Anteile nicht aufgenommen werden kénnten. Bei Alternativroute 2 kénnten die verlagerten Lkw-Anteil

! Zur Herleitung der ,StEP-Netz-Ublichkeit” von Lkw-Verkehrsstirken wurden die DTVw-Daten von 2023 genutzt (DTVw
= durchschnittlicher werktdglicher Verkehr; Datenquelle: Verkehrsmengen DTVw 2023; Geoportal Berlin). In die Be-
rechnung sind alle StEP-Netz-Strafien in ganz Berlin eingeflossen. Eine ,StEP-Netz-Ublichkeit” von Lkw-Anteilen ist bis
zu 2.500 Lkw/24h bei Stufe I, bis zu 1.750 Likw/24h bei Stufe IT und bis zu 500 Lkw/24h bei Stufe III gegeben.
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aufgenommen werden, ohne dabei eine wesentliche Verschlechterung zu bewirken. Dies ist als eindeutiger

Vorteil gegenlber der Ausgangslage auszulegen.

Tabelle 1: Vergleich der Ergebnisse zu Routenmerkmalen

Routenmerkmale Ausgangslage 0 Alternative 1 Alternative 2
Routenlange 3.613 m 6.549 m 5.675 m
Anzahl Anwohnende 4,990 Pers. 8.308 Pers. 8.244 Pers,
Anzahl sensibler Einrichtungen 7 Einrichtungen 16 Einrichtungen 20 Einrichtungen
... davon Schulen 3 4 6

... davon Kitas 4 11 12

... davon Pflegeeirichtungen 1] 0 1

... davon Sportanlagen 0 1 1
Routenanteil mit Uberschreitung der

, StEP-Netz-Ublichkeit" gtm form Frm
(Status Quo 2024)

Routenanteil mit Uberschreitung der 0m 1.152 m 643 m
~StEP-Netz-Ublichkeit*

(Verlagerungsfall von 14 %)

In der Detailbetrachtung zu den Routenmerkmalen weist Alternative 2 durchaus Vorteile gegeniiber der
Auslage auf, hat jedoch ebenso Nachteile. Die Alternative 1 besitzt keine Vorteile gegeniiber der Ausgangs-
lage und zeigt auch in der Gesamtbilanz keine Verbesserung. Sie ist - allein bezogen auf die v. g. Kriterien
der Routenmerkmale — gegeniiber der Ausgangslage keine geeignete alternative Routenfiihrung fiir den

Lkw-Verkehr.

2.2.3 DETAILBETRACHTUNG: EIGNUNG FUR DEN LKW-VERKEHR

Ausgangslage 0 ==Alternative 1 == Alternative 2

“Komplexitat von
Knotenpunkten

< e
Oberflachen- ~ ~ b
beschaffenhe <
o SHLO
,!/ "\. olo\\ TS N
-1,0> b
/ /
P, i
T4l 7’
© Anz.an
5 ~ Abbiege-
rd A vorgangen

N
StraBenquerschnitt ™~

Abbildung 4: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht
der Lkw-Eignung

Knotenpunkte - insbesondere in Verbindung mit Abbie-
gevorgdngen - sind je nach Komplexitédt in Bezug auf
den Lkw-Verkehr prinzipiell konfliktbehaftet, da sie
haufig ein Gefdhrdungsrisiko v. a. flir den FuB- und
Radverkehr darstellen und auch ausreichend Verkehrs-
flache zur Einhaltung von Schleppkurven gegeben sein
mussen.

Bei beiden Alternativrouten sind im Vergleich zur Aus-
gangslage mehr Abbiegevorgange erforderlich. Wah-
rend bei der Ausgangslage nur zweimal ein Abbiege-
vorgang stattfindet, sind es bei Alternativroute 1 vier
und bei Alternativroute 2 sogar sechs. In dieser Hin-
sicht schneiden beide Alternativrouten schlechter ab
als die Ausgangslage.

Mit einer gemittelten Knotenpunktkomplexitdt von 1,3
scheidet Alternativroute 1 gegeniiber der Ausgangs-
lage (1,5) zwar besser ab, jedoch relativiert sich dieser
Vorteil durch die insgesamt deutlich héhere Anzahl an
Knotenpunkten bei Alternativroute 1. Im Vergleich zur

Ausgangslage schneidet Alternativroute 2 sowohl bei der Komplexitét als auch der absoluten Anzahl etwa

gleich ab. Insofern geht aus der Betrachtung der
einer der Alternativroute hervor.

Knotenpunkte kein nennenswerter Vor- oder Nachteil
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Tabelle 2: Vergleich der Knotenpunktkomplexitdt und Abbiegevorgénge

Anzahl Knoten / Knotenpunktkomplexitit Ausgangslage 0 Alternative 1 Alternative 2
bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang 29 22 20
[gewichtete Komplexitdt = 1]
lichtsignalgeregelter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang 2 6 4
im Verlauf der Hauptrichtung [gewichtete Komplexitdt = 2]
lichtsignalgeregelter Knotenpunkt mit Abbiegevorgang

i ) N - 1 2 3
oder nicht im Verlauf der Hauptrichtung [gewichtete Komplexitit = 3]
nicht bevorrechtigter Knotenpunkt chne Abbiegevorgang 2 0 0
[gewichtete Komplexitdt = 4]
nicht bevorrechtigter Knotenpunkt mit Abbiegevorgang 1 1 2
[gewichtete Komplexitét = 5]
Summe Anzahl Knoten 28 41 29
Summe Anzahl gewichteter Knoten 42 55 47
Mittel der Knotenpunktkomplexitit 1,5 1,3 1,6

Die Ausgangslage hat auf etwa einem Drittel der Gesamtstrecke einen fiir den Lkw-Verkehr ungenligenden
StraBenquerschnitt mit einer nutzbaren Fahrbahnbreite unter 5,90 m. Dies ist deutlich mehr als bei den
Alternativrouten. Gleichwohl liegen die Streckenabschnitte mit vollkommener oder prinzipieller Eignung des
StraBenquerschnitts anteilig der Gesamtstrecke in der Ausgangslage mit 63 % &hnlich bzw. gleich zur Al-
ternativroute 1 (62 %) und Alternativroute 2 (60 %). Im direkten Vergleich der absoluten Langen an un-
geeigneten Streckenabschnitten bestdtigt sich der Vorteil beider Alternativrouten gegentiber der Ausgangs-
lage. Schldgt man hierzu jedoch auch die Streckenabschnitte mit bedingter Eignung hinzu, geht der Vorteil
beider Alternativrouten in einen Nachteil Gber. Dies deutet daraufhin, dass der Vorteil der Alternativrouten
nicht Uberzubewerten ist. Dennoch schneiden unter Beriicksichtigung der StraBenquerschnitte Uber die
Gesamtroute hinweg im Ergebnis dieser Kategorie beide Alternativrouten besser ab als die Ausgangslage.

Tabelfe 3: Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten fiir den Lkw-Verkehr

Eignung des StraBenquerschnitts fiir den Lkw-Verkehr Ausganslage 0 Alternative 1 Alternative 2

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

1.999m 3.824m 3.132 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr prinzipiell geeignet [Note 2], bei:
Begegnungsfélle Lkw maglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, ohne
Markierung

256 m 198 m 246 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt geeignet [Note 3], bei: Be-
gegnungsfélle Lkw eingeschrankt méglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwi-
schen 5,9m und 6,5m, angrenzend sonst. Fahrbahnfldchen vorhanden

om 1.216 m 1.216 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt geeignet [Note 4], bei: Be-
gegnungsfélle Lkw eingeschrankt moglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwi- 173 m 917 m 1.081 m
schen 5,9m und 6,5m, angrenzend keine sonst. Fahrbahnfldchen vor- y
handen

StraBenquerschnitt fur Lkw-Verkehr ungentigend [Note 5], bei: Begeg- 1.185 m 394 m om
nungsfalle Lkw nicht méglich, nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

Summe der Streckenabschnitte mit bedingter Eignung der Stra- 173 m 2.133 m 2,297 m
Benquerschnitte (Note 3 und 4) 5 33 |

Summe der Streckenabschnitte mit bedingter und kritischer Eig- 1.358 m 2.527 m 2,297 m
nung der StraBenquerschnitte (Note 3, 4, 5)
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In Bezug auf die Eignung der Oberflichenbeschaffenheit erhdlt Alternativroute 1 das gleiche Ergebnis wie
die Ausgangslage. Da Alternativroute 2 keinerlei StraBenabschnitte mit erheblichen Schaden oder einer
Nicht-Asphaltierung aufweist, wirkt sich dies als Vorteil gegeniiber der Ausgangslage aus.

Tabelle 4: Vergleich der Oberflichenbeschaffenheit

Oberflaichenbeschaffenheit Ausganslage 0 Alternative 1 Alternative 2

Asphaltfahrbahn ohne Schadstellen, ohne Kopfsteinpflasterpassagen und 1.140 m 921 m 2.318 m
ohne StraBenbahnschienen [Note 1]

Asphaltfahrbahn mit Schadstellen kleineren Umfangs und / oder mit 1.596 m 5.169 m 3.357 m
StraBenbahnschienen [Note 3]

Asphaltfahrbahn mit erheblichen Schadstellen und / oder nicht-asphal- 877 m 459 m 0Om
tierte Fahrbahnoberflichen (Kopfsteinpflasterpassagen) [Note 5]

In Bezug auf die Eignung fiir den Lkw-Verkehr sind mit Ausnahme der Abbiegevorgénge beide Alternativ-
routen gleichermaBen oder besser geeignet als die Ausgangslage und diesbezliglich als tatsachliche Alter-
nativen anzusehen.

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 ausgewahlter Orientierungswerte
liegen (durch Verlagerung von Schwerverkehr potenziell entlastete Personen, die moglicherweise nicht
mehr von Ldrmimmissionen oberhalb des Orientierungswertes betroffen sind) bzw.

e in den Alternativen innerhalb einer Spanne von 1 dB(A) unterhalb ausgewdahlter 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 Ldrmimmissionen beeinflusst
und b) in welcher GroBenordnung liberhaupt 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

Ausgangslage 0 ==Alternative 1 = Alternative 2 der Personen im Umschwungbereich der Alternativen
. kleiner oder gleich der Anzahl der Personen im Um-

/S LDEN schwungbereich der Ausgangslage sein.

W 70 dB(A)

W Ve Als Orientierungswerte werden zum einen die gesund-
heitlichen Schwellen- bzw. Auslésewerte der Berliner
A 4 Larmaktionsplanung Loen 65 dB(A) und Luight 55 dB(A)
N N herangezogen. Dariiber hinaus werden die mit Bezug

. auf allgemeine Wohngebiete im StraBenverkehrsrecht
.\‘;_\11,0 fir Anordnungen bedeutsamen Orientierungswerte
. geméaB Larmschutzrichtlinien-StV von Ly 70 dB(A)
und Lnacht 60 dB(A) fir die Bewertung verwendet. Sie
werden vereinfachen mit Lpen 70 dB(A) bzw. Lnight
LDEN 60 dB(A) gleichgesetzt.

© =>65 dB(A)
In Bezug auf den Orientierungswert 70 dB(A) im Ta-
; y ; gesmittel liegen keine Betroffenen in der Ausgangs-
AN Py 4 lage im Umschwungbereich. In den alternativen Rou-
NS ten gibt es betroffene Personen im Umschwungbe-
LN reich. Folglich wiirde eine Lkw-Verkehrsverlagerung in

- .
>60 dB(A) ™, Bezug auf den Orientierungswert 70 dB(A) im Tages-

Abbildung 5: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht  mittel potenziell zu einer deutlichen Verschlechterung
der Larmbetroffenheit der Situation (Gesamtbilanz Betroffene) fiihren.
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In Bezug auf den Orientierungswert 65 dB(A) im Tagesmittel liegen rund 230 Personen in der Ausgangslage
im Umschwungbereich. In den alternativen Routen sind es rund 580 Personen (Alternative 1) sowie
430 Personen (Alternative 2). Folglich wiirde eine Lkw-Verkehrsverlagerung in Bezug auf den Orientie-
rungswert 65 dB(A) im Tagesmittel potenziell zu einer deutlichen Verschlechterung der Situation (Gesamt-
bilanz Betroffene) fiihren,

In Bezug auf den Orientierungswert 60 dB(A) in den Nachtstunden liegen rund 510 Personen in der Aus-
gangslage im Umschwungbereich. In den alternativen Routen sind es rund 570 Personen (Alternative 1)
sowie rund 510 Personen (Alternative 2). Folglich wiirde eine Lkw-Verkehrsverlagerung in Bezug auf den
Orientierungswert 60 dB(A) in den Nachtstunden fir die Alternative 1 potenziell zu einer Verschlechterung
der Situation (Gesamtbilanz Betroffene) fihren. Die Alternative 2 ist zur Ausgangslage gleichwertig.

In Bezug auf den Orientierungswert 55 dB(A) in den Nachtstunden liegen rund 530 Personen in der Aus-
gangslage im Umschwungbereich. In den alternativen Routen sind es rund 415 Personen (Alternative 1)
bzw. 595 Personen (Alternative 2). Folglich wiirde eine Lkw-Verkehrsverlagerung in Bezug auf den Orien-
tierungswert 55 dB{A) in den Nachtstunden fiir die Alternative 1 potenziell zu einer Verbesserung der Si-
tuation und fir Alternative 2 potenziell zu einer leichten Verschlechterung der Situation (Gesamtbilanz
Betroffene) fihren.

Tabelle 5: Vergleich der Ldrmbetroffenheiten

Lirmbetroffene Personen im ,Umschwungbereich"?

Ausgangslage 0

Alternative 1

Alternative 2

Larmbetroffene im potenziellen ,,Umschwungbereich®;
Bezug Orientierungswert Loen 70 dB(A)

0 Personen

1.507 Personen
+--%

1.081 Personen
+ == %

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbereich®;

228 Personen

582 Personen

427 Personen

Bezug Orientierungswert Loen 65 dB(A)

Summe Liarmbetroffene im potenziellen ,,Umschwung- 283 Personen 2.089 Personen

1.508 Personen
bereich"; Bezug beide Orientierungswerte Loen (

Ldrmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbereich®; 506 Personen 572 Personen 506 Personen
Bezug Orientierungswert Lyight 60 dB(A) 15 )

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbereich®; 532 Personen 415 Personen 595 Personen
Bezug Orientierungswert Luight 55 dB(A) - ca. 20 % +ca, 10

Summe Lirmbetroffene im potenziellen ,Umschwung- 1.038 Personen 987 Personen

1.101 Personen
bereich™; Bezug beide Orientierungswerte Lyight ca. 5 +ea, |

Zusammenfassend gilt, dass eine potenzielle Verbesserung der Situation durch eine Verlagerung des Lkw-
Verkehrs aus der Ausgangslage in die Alternativrouten ausschlieBlich fiir die Nachtstunden, hierbei jedoch
nicht einheitlich und zudem lediglich in geringem Umfang zu erwarten ist. Die Alternativen bieten in Bezug
auf die Larmbetroffenen in den Nachtstunden keine echten Vorteile gegenliber der Ausgangslage. In den
Tagstunden ist die Gesamtbilanz in Bezug auf die betrachteten Orientierungswerte grundsétzlich negativ.
Alle Alternativen sind hier durchweg nachteilig gegeniiber der Ausgangslage bzw. in der Gesamtbilanz.

' In die Betrachtung zur Ldrmbetroffenheit 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”.
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2.2.5 DETAILBETRACHTUNG: UMWELT UND NAHERHOLUNG

Ausgangslage 0 ==Alternative 1 == A|ternative 2

AN

Luftqualitat/ \“,\

Y
NN

\ N .
\ Begintrachtigung
N\ :'uhliger Gebiete

Beeintrachtigung von
Griinfidchen / Naherholung

Abbildung 6: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht
der Aspekte von Umwelt und Naherholung

In Bezug auf das Kriterium Luftqualitdt bzw. die Ein-
haltung der aktuell geltenden Grenzwerte zur Luftrein-
haltung sind die Alternativrouten 1 und 2 identisch mit
der Ausgangslage. GemaB der aktuell gelten Grenz-
werte liegen in keinem der StraBenabschnitte Grenz-
wertiiberschreitungen vor. Aussagen beziiglich zukinf-
tiger verschérfter Grenzwerte der Luftreinhaltung kén-
nen wegen einer fehlenden Datenbasis zur Bewertung
der untersuchten StraBen nicht getroffen werden, Wel-
che Auswirkungen eine Verlagerung des Lkw-Verkehrs
von der Ausgangslage in die Alternativrouten auf die
jeweilige Luftschadstoffsituation haben kénnte, kann
auf Basis der zur Verfigung stehenden Grundlagenda-
ten nicht analysiert werden.

Ruhige Gebiete der Larmaktionsplanung werden von
keiner der Routen durchquert oder tangiert. Folglich
sind die Alternativrouten in Bezug auf die Beeintrach-
tigung ruhiger Gebiete aquivalent zur Ausgangslage.

Und auch eine Verlagerung von Lkw-Verkehr hatte keine negativen Auswirkungen.

Die Alternativrouten 1 und 2 flihren entlang, durchqueren oder tangieren Naherholungsfléchen (Grinanla-
gen, Parks, Gewadsser, Kinder- und Jugendspielplédtze, Sportanlagen) deutlich mehr bzw. schwerwiegender
als die Ausgangslage. Dies stellt einen eindeutigen Nachteil fiir beide Alternativrouten dar und im Fall einer
Verlagerung des Lkw-Verkehrs auf diese Routen werden Naherholungsflachen zusétzlich belastet.

In Anbetracht der Aspekte zu Umweltbelangen und st&dtischer Naherholung bietet sich keine Alternativ-
route als eine tatsachliche Alternative zur Ausgangslage an.

2.2.6 DETAILBETRACHTUNG: AKTIVE MOBILITAT

Ausgangslage 0 == Alternative 1 == Alternative 2

Bedeutung fur/
Radverkehr/

/ ‘-/ J/ \-\\ \ \

/ /! -\ \\

.\ Qualitdt
Y \ead verkehrs-
N anlage

N o SR

Lo Querungsmoglichkeiten
Fuliverkehr
Abbildung 7: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht
der Aspekte aktiver Mobilitat

In Bezug auf das Kriterium Querungsmadglichkeiten far
den FuBverkehr schneiden die Alternativrouten beim
raumlichen Querungsbedarf sowie vorliegen baulicher
Querungshilfen gegeniiber der Ausgangslage schlech-
ter ab.

Zugleich verzeichnen die Alternativrouten insgesamt
héhere Radverkehrsmengen und / oder eine héherwer-
tige Einstufung im Radverkehrsnetz des Landes Berlin.
Die Routenabschnitte der Alternativrouten haben folg-
lich eine groBere Bedeutung fiir den Radverkehr, was
sich als Nachteil gegeniiber der Ausgangslage nieder-
schlagt.

In dem Zusammenhang ist es allerdings nicht abwegig,
dass die qualitativen Bedingungen fir den Radverkehr,
also das Vorhandensein und die Ausstattung von Rad-
verkehrsinfrastrukturen, im anteiligen Mittel Gber die
Gesamtroute betrachtet in der Alternativroute 1 gleich-

wertig und der Alternativroute 2 besser ist als in der Ausgangslage. In Anbetracht der absoluten Strecken-
anteile, in denen keine oder keine ausreichende Radinfrastruktur vorhanden ist, zeigt sich wiederrum, dass
die Alternativrouten mit anteilig 3.168 m (Alternative 1) und 2.415 m (Alternative 2) l&ngere Abschnitte
mit potenziellen Gefahrenlagen fir den Radverkehr durch Lkw-Verkehr aufweisen als mit 1.797 m in der
Ausgangslage. Insofern sind die Radverkehrsanlagen im Zuge der Alternativrouten relativ betrachtet

Seite 15 von 20



Steflungnahme zur nahrdumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienaliee

16.10.2025

gegeniiber der Ausgangslage nicht schlechter bzw. sogar besser, im absoluten Vergleich ergeben sich je-

doch mehr Konflikte in den Alternativrouten.

Tabelle 6: Vergleich der Qualitdt an Radverkehrsinfrastruktur

Qualitdt Radverkehrsinfrastruktur

Ausganslage 0

Alternative 1 Alternative 2

Hohe Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur ohne Konflikte zum Lkw-Ver- B74 m 2.104 m 2.468 m
kehr [Note 1]

Mittlere Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur mit z, T. Kenflikten zum 942 m 1.277 m 792 m
Lkw-Verkehr [Note 3]

Geringe Qualitdt der Radinfrastruktur bzw. keine Radinfrastruktur vor- 1.797 m 3.168 m 2.415m

handen und hohe Konflikte zum Lkw-Verkehr [Note 5]

Keine geprifte Alternative bietet in Bezug auf die Kriterien der aktiven Mobilitdt Vorteile gegeniiber der
Ausgangslage. Der Bedarf, Radverkehrsanlagen zu schaffen oder M&ngel an der Radinfrastruktur zu besei-
tigen, besteht in der Ausgangslage und in den Alternativen.

2.2.7 DETAILBETRACHTUNG: ANPASSUNGSPOTENZIAL

Ausgangslage 0 == Alternative 1 == Alternative 2

Fd \n

/7%
Neu-/Umbavaufwand/

‘\ \\\
“StraBenquerschnitt
‘nach Neu-/Umbau

i \
/ /0,0 N
4 - N\,

/

+1,0

KompenationsmaBnahmen

Abbildung 8: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht
der Anpassungspotenziale

Tabelle 7: Vergleich von Neu- bzw. Umbauaufwand

Auf allen Routen bestehen im Bestand auf StraBenab-
schnitten nicht ausreichende Bedingungen fiir die Be-
nutzung durch den Lkw-Verkehr (in Teilen geringe
Fahrbahnbreiten, schlechte Oberflachenbeschaffenheit
etc.; siehe vorherige Auseinandersetzung). Folglich
wiren in allen Routen MaBnahmen zur Herstellung ei-
ner (besseren) Eignung fiir den Lkw-Verkehr notwen-
dig.

Im Vergleich zur Ausgangslage weist keine Alternativ-
route Vorteile beziliglich des Neu- bzw. Umbauauf-
wands in Verbindung eines anschlieBend geeigneten
StraBenquerschnitts auf. Alternativroute 2 ist diesbe-
ziglich mit 782 m Streckenanteil, die kaum Neu- bzw.
Umbaupotenzial aufweisen, sogar benachteiligt.

Fir die Kastanienallee existieren bereits Planungen zu
UmbaumaBnahmen. Diese wurden beim Neu- bzw.
Umbaupotenzial der Ausgangslage beriicksichtigt.

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung
der Eignung fiir den Lkw-Verkehr

Ausgangslage 0 Alternative 1 Alternative 2

Kein Aufwand erforderlich [Note 1]:

StraBenquerschnitt und Fahrbahnbeschaffenheit sind bereits ohne An-

passungen / Ausbesserungen fir Lkw-Verkehr geeignet

1.999 m 2.898 m 2450 m

Geringer Aufwand erforderlich [Note 2]:

Anpassung / Ergdnzung von Fahrbahnmarkierungen (Mittelmarkie-
rung), Ordnung {(Herausnahme) des ruhenden Verkehrs und / oder

punktuelle Fahrbahnsanierung

893 m 1.881m 1.639 m

Mittlerer Aufwand erforderlich [Note 3]:

einzelne / punktuelle bauliche Anpassungen zur Verbreiterung der

Fahrbahn und / oder umfangreiche Fahrbahnsanierungen

om 1.126 m 450 m
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Neu- bzw. Umbauvaufwand zur Herstellung

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr Ausgangslage 0 Alternative 1 Alternative 2

Hoher Aufwand erforderlich [Note 4]:
streckenhaft bauliche Anpassungen zur Verbreiterung der Fahrbahn
und / oder streckenhafte Fahrbahnsanierung

721 m 644 m 354 m

Neu- / Umbau kurz- bis mittelfristig nicht méglich® [Note 5]:
StraBenquerschnitt und Fahrbahnbeschaffenheit sind nicht fir Lkw-
Verkehr geeignet und die Bedingungen lassen sich nur mit erheblichen 0m 0Om 782 m
Aufwdnden beseitigen (erhebliche raumliche Widerstande bspw. durch
Gebdude / Ingenieurbauwerke, Privatgrundstlicke oder sonst. raumli-
che Zwange)

Mit der Einschatzung des Neu- bzw. Umbaupotenzials lasst sich ableiten, inwiefern sich die Eignung des
StraBenquerschnitts fir den Lkw-Verkehr nach Neu- bzw. Umbau verbessert. Wird vorausgesetzt, dass die
MaBnahmen mit geringem bis mittlerem Aufwand (Noten 2 und 3) flr den Neu- bzw. Umbau realisiert
werden kénnen, ergibt sich das in der nachfolgenden Tabelle angegebene Bild in Bezug auf die anschlie-
Bende Eignung des StraBenquerschnitts (verfiigbare Breite). In der Ausgangslage sowie in den Alternativ-
routen 1 und 2 treten keine Routenabschnitte mehr auf, die fir den Lkw-Verkehr kritisch sind. Sowohl in
der Ausgangslage als auch in den Alternativrouten verbleiben auf die Gesamtroute betrachtet weniger als
15 % an bedingt geeigneten StraBenquerschnitten. Mit 644 m bei Alternativroute 1 und 808 m bei Alter-
nativroute 2 schneiden beide Alternativrouten gemessen an den absoluten Langen gegeniiber der Aus-
gangslage mit nur 173 m jedoch betréchtlich schlechter ab.

Ein kurz- und mittelfristig nicht zu l6sender Konfliktpunkt fiir Alternativroute 2 sind allerdings die beiden
Durchfahrtshéhen an Bahnunterfiihrungen in der Kopenhagener StraBe und KlemkestraBe mit nur 3,90 m
bzw. 3,60 m Durchfahrtshdhe.

Tabelle 8: 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))

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung

der Elgniing fir den Lkw-Verkeht Ausgangslage 0 Alternative 1 Alternative 2

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr vollkemmen geeignet [Note 1], bei:
Begegnungsfille Lkw mdglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, mit
Markierung

3.440 m 5.905m 4.867 m

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr prinzipiell geeignet [Note 2], bei:
Begegnungsfille Lkw mdglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, ohne
Markierung

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt geeignet [Note 3], bei: Be-
gegnungsfalle Lkw eingeschrankt mdglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwi-
schen 5,9m und 6,5m, angrenzend sonst. Fahrbahnflachen vorhanden

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr bedingt geeignet [Note 4], bei: Be-
gegnungsfalle Lkw eingeschrankt méglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwi- 173 m 644 m 808 m
schen 5,9m und 6,5m, angrenzend keine sonst. Fahrbahnflachen vor-
handen

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr ungenigend [Note 5], bei: Begeg- Om 0m 0m
nungsfélle Lkw nicht méglich, nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

Bei einer Verlagerung des Lkw-Verkehrs von der Ausgangslage in einer Alternativroute ist es erforderlich,
die Ausgangslage anschlieBend mit préventiven MaBnahmen vor Lkw-Verkehr zu schiitzen. Dies bedeutet,

¥ Hier gehen auch Anpassungen ein, die in den untersuchten Routenabschnitten bspw. durch bestehende Briicken mit
Tonnagebeschridnkungen (Lasten geringer 40 t zul.GG)} oder Durchldsse mit Héhenbeschrénkungen (Durchfahrtshéhe
geringer 4,5 m) bestehen. Es ist grundsétzlich davon auszugehen, dass derlei Beschrdnkungen nicht kurz- bis mittel-
fristig beseitigh werden kénnen und eine Anpassung oder Verdnderung von Bricken und Durchidssen mit erheblichen
Aufwanden verbunden ist.
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dass jede Alternativroute KompensationsmaBnahmen in der Ausgangslage mittragt, was stets als eindeu-
tiger Nachteil auszulegen ist, auch wenn dies kein triftiges Ausschlusskriterium darstellt.

2.3 ERGEBNISZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT

Nachfolgende Tabelle zeigt, in welchen Kriterien die Alternativen gegeniiber der Ausgangslage einen Vorteil
bieten (,+*), identisch sind (,=") oder einen Nachteil (,-*) aufweisen. Anhand der Ubersicht ist gut zu
erkennen, dass Vorteile der Alternativrouten gegeniiber der Ausgangslage kaum in Erscheinung treten bzw.
Nachteile Gberwiegen.

Tabelle 9: Ubersicht von Vor- und Nachteilen der Alternativrouten gegeniiber der Ausgangslage

Alternative 1 Alternative 2
Kriterium

Routenlénge L (]

StEP-Netz-Ublichkeit (Bestand) u ™

StEP-Netz-Ubiichkeit (Prognose) " "

Anzahl Anwohnende [ n

Anzahl sensible Einrichtungen u u

Larm Umschwungbereich Lyag 70dB(A) (Prognose) = [

Ldarm Umschwungbereich Ltag 65dB{A) (Prognose) [ m

Ldrm Umschwungbereich Lnacht 60dB(A) (Prognose) ]

Larm Umschwungbereich Lnacnt S5dB(A) (Prognose)

Luftreinhaltung [ (]

Ruhige Gebiete [] ]

Naherholung n m

Bedeutung Radverkehr

Radverkehrsanlagen []

Querungsbedarf

Komplexitat Knotenpunkte L]

Anzah| Abbiegevorgange n [

Eignung StraBenquerschnitt (Bestand)

Eignung Oberflachenbeschaffenheit .

Potenzial/Aufwand fir Neu- bzw. Umbau ]

Eignung StraBenquerschnitt (nach Neu- bzw. Umbau)

Kompensierende MaBnahme n "
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Steliungnahme zur nahraumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallea 16.10.2025

Alternativroute 1

... weist nur wenige bis kaum tatsdchlich nennenswerte Vorteile als alternative Wegefiihrung
fiir den Lkw-Verkehr auf und eignet sich aufgrund der iiberwiegenden Nachteile im Vergleich
zur Ausgangslage nicht zur nahrdumigen Verlagerung des Lkw-Verkehrs.

Uber das Mittel der Gesamtroute betrachtet, hat Alternativroute 1 in Bezug auf die Komplexitdt von Kno-
tenpunkten einen leichten Vorteil, was daran liegt, dass hier die insgesamt hdhere Anzahl an Knotenpunk-
ten die Komplexitat im Einzelnen reduziert. Demnach ist dieser Aspekt nicht als tatséchlicher Vorteil aus-
zuweisen. Ahnlich verhalt es sich bei der Eignung des StraBenquerschnitts im gegenwaértigen Bestand. Hier
ist Alternativroute 1 mit weniger anteilig ungeeigneter Streckenldnger zwar im Vorteil, doch nicht in dem
MaBe, dass es gegenliber der Ausgangslage als ausschlaggebend fiir die Verlagerung von Lkw-Verkehr
gewertet werden kann.

Neben einer groBeren Anzahl an Abbiegevorgangen, der langeren Routenldnge und der gréBeren Anzahl an
Anwohnenden flilhren vor allem zwei (weitere) wesentliche Nachteile der Alternativroute 1 zum Ausschluss
dieser Variante. Dies ist zum einen die Tatsache, dass der von der Ausgangslage mindestens zu verlagernde
Schwerverkehrsanteil nicht in ausreichendem MaBe aufgenommen werden kénnte bzw. zu einer Uberschrei-
tung der ,StEP-Netz-Ublichkeit” in Alternativroute 1 fiihren wiirde. Zum anderen wiegen die Probleme der
Larmbetroffenheit insbesondere fir Loen bereits heute schwerer als in der Ausgangslage, so dass eine Ver-
lagerung zu einer unverhéaltnismaBig hoheren Belastung gegeniiber der Entlastung in der Ausgangslage
flihren wirde.

Alternativroute 2

... verfiigt teilweise iiber Vorteile, die auf eine alternative Wegefiihrung fiir den Lkw-Verkehr
hindeuten, allerdings iiberwiegen die Nachteile gegeniiber der Ausgangslage, weshalb sich die
nahrdumige Verlagerung des Lkw-Verkehrs nicht empfiehit.

Auf Alternativroute 2 liegen die Lkw-Anteile im Status Quo unterhalb der ,StEP-Netz-Ublichkeit”. Dies bietet
Potenzial, die zu verlagernden Schwerverkehrsanteile aus der Ausgangslage aufzunehmen. Uber die Ge-
samtroute hinweg betrachtet ist der StraBenquerschnitt im Bestand besser fir den Lkw-Verkehr geeignet
(besser als in der Ausgangslage). Dies revidiert sich jedoch, da jene Abschnitte, die fiir den Lkw-Verkehr
ungeeignet sind, nur schwierig angepasst werden kdnnen. Im Vergleich zur Ausgangslage bedeutet dies,
dass in beiden Féllen Anpassungen vorgenommen werden missen und die Ausgangslage hierbei gréBeres
Neu- bzw. Umbaupotenzial aufweist als die Alternativroute 2. Zudem wiegen die Probleme der Larmbetrof-
fenheit insbesondere fiir Loen bereits heute schwerer als in der Ausgangslage, so dass eine Verlagerung zu
einer unverhaltnism&Big héheren Belastung gegenilber der Entlastung in der Ausgangslage filhren wirde.

Ein zuséatzlicher Konfliktpunkt fiir Alternativroute 2 sind die beide Durchfahrtshéhen an Bahnunterfihrungen
in der Kopenhagener StraBe und KlemkestraBe mit nur 3,90 m bzw. 3,60 m.

ABSCHLIESSENDE EMPFEHLUNG ZU DEN NAHRAUMLICHEN ALTERNATIVEN

Die vorgenommene Bewertung und der Variantenvergleich im nachréumigen Untersuchungsbereich der
Ausgangslage Kastanienallee zeigt keine alternative Route auf, die gegenilber der Ausgangslage in Bezug
auf eine Lkw-Verkehrsverlagerung klare Vorteile bietet. Sofern sich (auch) fernrdumig keine Alternativen
mit klaren Vorteilen aufzeigen (vgl. Stellungnahme zu fernrdumigen Alternativen), wére im Weiteren de-
tailliert zu prifen, inwiefern sich die Ausgangslage in geeigneter Weise herrichten lasst, um den Lkw-Ver-
kehr qualifiziert abwickeln zu kénnen. Hierzu kann unter anderem auf bereits existierende Planungen zu-
rickgegriffen werden, die die gegenwdrtige Situation verbessern wirden.
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Steliungnahme zur fernrdumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallee 16.10.2025

1 EINLEITUNG

Der Waren- und Giitertransport mit Lastkraftwagen (LKW) ist ein notwendiger Bestandteil fiir die Versor-
gung, Entsorgung und allgemein sozioGkonomische Funktionsfahigkeit Berlins. Um den Lkw-Verkehr mdg-
lichst vertrédglich und konfliktarm durch die Stadt zu flihren, ist dieser vorwiegend Uber das (bergeordnete
StraBennetz (StEP-Netz Stufen 0 - 1V) abzuwickeln. Doch auch im Ubergeordneten StraBennetz gibt es
Verkehrsrdume und stadtebauliche Bedingungen, die der Aufnahme hoher Verkehrsmengen und insbeson-
dere von Lkw-Verkehr nicht zutréglich 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 Mobilitét, 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 tatséchlichen Prablemlage, vorliegender Planungen oder
ggf. erforderlicher Anpassungen analysiert sowie mogliche alternative Wegefiihrungen fir den Lkw-Verkehr
identifiziert. Die konfliktbehafteten StraBen als Ausgangslage sowie potenziell geeignet erscheinende alter-
native Wegefiihrungen 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 konflikttrdchtige Wegefiihrung oder anderweitige
AnpassungsmaBnahmen zu empfehlen.

Nachdem eine Strae cder mehrere zusammenhange StraBen im (ibergeordneten StraBennetz bezliglich
einer verkehrlichen Lkw-Problematik bei SenMVKU als auffallig 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 Priifbedarfs (Stufe 1) bis hin zur vollstdndigen 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 rdumlich zwischen nahrdumigen und fernrdumigen Relationen unterschieden, was sich aus
den fiir 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 weitrau-
migen Umfeld identifiziert, deren Erreichbarkeit fir Lkw-Verkehr potenziell iiber die betroffene StraBe
erfolgen kénnte.

B) Nach Verortung der Cluster in Bezug zur betroffenen StraBe wird ermittelt, iber welche hauptséchlich
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 mdglichen Kombination hinsichtlich verschiedener Routen fir den Lkw-Verkehr zu
Uberpriifen, um herauszufinden, welche der Referenzpunkte an den Fernverkehrsachsen bzw. Clustern
fir die betroffene StraBe tatséchlich von zwingender Relevanz sind.

D) Aus den daraufhin verbleibenden Referenzpunkten (zwingende Routenpunkte) konstruieren sich ein
nahrdumiger und fernrdumiger 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 libergeordneten StraBennetzes als
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sinnvolle alternative Wegefiihrungen fiir den Lkw-Verkehr zu priifen. Die schlussendlich daraus resul-
tierenden Wegefilhrungen werden als zu bewertenden bzw. zu vergleichenden Varianten ilbernommen.

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 nahrdumigen
Alternativen zum Anwendungsfall Kastanienallee in Pankow zusammen.

BEWERTUNGSKRITERIEN

In Transformation von Stufe 1 des Gesamtverfahrens (Ermittlung des weiteren Priifbedarfs) zu Stufe 2
(Bewertung und Variantenvergleich fiir 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 stddtebauliche Umsténde bedacht, die entweder relevant fiir die Benutzung durch den
Lkw-Verkehr sind oder durch den Lkw-Verkehr unmittelbar beeinflusst werden.

StraBenmerkmale
1. Routenlédnge

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

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

4. Komplexitdt der Knotenpunkte bzw, gewichtete Anzahl an Knotenpunkten
5. Anzahl an Abbiegevorgangen

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

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

8. Anzahl an Anwohnenden

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

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

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

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

13. gewichtete Anzahl sensibler Einrichtungen im rédumlichen Umfeld

14. Luftqualitat

Aktive Mobilitat

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

16. Bewertung der Radverkehrsanlage

17. Bewertung der Querungsmdglichkeiten fiir den FuBverkehr (Querungsbedarf und -hilfen)
Umweltauswirkungen

18. Beeintrachtigung ruhiger Gebiete

19. Beeintrachtigung der Naherholung/Griinflachen

Seste 7 von 32



Stallungnahme zur fernraumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienallee 16.10.2025

Anpassungsmadaglichkeiten

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

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

22. Notwendigkeit von KompensationsmaBnahmen in umliegenden StraBen

VARIANTENVERGLEICH

Fir die Bewertung und den Variantenvergleich fiir die fernrdaumigen Alternativen zum Anwendungsfall Kas-
tanienallee in Pankow erfolgt ein Vergleich unterschiedlicher Varianten an alternativen Lkw-Routen gegen-
tiber 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 Veranderungen differenzieren und dadurch eine kleinteilige Bewertung sicherstellen zu kén-
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-
féllen 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 héhere Konflikttrachtigkeit hinweist.

B) AnschlieBend werden die einzelnen Noten anteilig der Lange des dazugehdrigen Einzelabschnitts fir
jedes Kriterium aufsummiert, wodurch eine anteilig gemittelte Gesamtnote flir jede Variante ermittelt
wird, die als Grundlage fir 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 40,5 Punkte und ab +25 % besserer Bewertung +1 Punkt. Analog, jedoch im Minus-Bereich
verhalt 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 fiir jede der Alternativen gegenlber der Ausgangs-
lage erlaubt die abschnittsscharfe Notenbewertung dezidierte Aussagen, auf wieviel Meter Routenlénge
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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2 ANWENDUNG STUFE 2: KASTANIENALLEE FERNRAUMIG

Fiir 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
II), 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 Indizienpriifung in Stufe 1 hat weiteren Prifbedarf bestétigt, sodass mit Stufe
2 fortzusetzen ist.

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

2.1 LKW-ROUTEN IM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Das fernrdumige 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 StraBe / SeidelstraBe (Westen / Sudwesten).
Neben der im Variantenvergleich als Ausgangslage anzunehmenden Route {iber die Kastanienallee (siche
Abbildung 2) sind sieben Varianten an Alternativrouten fiir den Lkw-Verkehr identifiziert worden. Diese
werden differenziert in vier Alternativrouten, die durch das nahriumige Untersuchungsgebiet fihren und
dabei StraBen bzw. einzelne Abschnitte nahraumiger Wegefilhrungen nutzen (vgl. Abbildungen 3 bis 6).
Hinzu kommen weiteren drei betrachtete Varianten, die nicht durch das nahraumige Untersuchungsgebiet
fihren, sondern dieses weitraumig umfahren (vgl. Abbildungen 7 bis 9). Allen Varianten gemein ist der
Verlauf ausschlieBlich auf StraBen des klassifizierten StraBennetzes (exkl. StraBen der Stufe IV). In der
nachfolgenden Abbildung 1 sind mit den rot eingeférbten StraBenabschnitten zwischen den orangenen
Quell- und Zielpunkten alle Elemente der betrachteten fernrdumigen Varianten dargestellt. Hinzu kommen
die aus der nahrdumigen Untersuchung libernommenen und In blau eingefarbten StraBenabschnitte.

Quell-/Zielpunkte als Routenreferenzen . Ol
(fernrdumig) ’

identifizierte und untersuchte Lkw-Routen
(fernréumig)

7.

Wadmang fst
. lh o

¥ =58 R, 3 Relnickendorf
I T, Stadtrandsiediung

FiChughahiniee T gaic
bl 3 Malchow

. Quell-/Zielpunkte als Routenreferenzen
(nahréumig)

3 el { Weifiansee

——— Identifizierte und untersuchte Lkw-Routen g " ﬁ i W ke
(nahréumig) 5 | N I S g :
t —_ a oL 3 Rl W

Abbildung 1: Ubersichtskarte zu betrachteten Wegefuhrungen im fernrdumigen Untersuchungsgebiet

i
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Abbildung 2: Ubersicht A—usgé'r_ibslage
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Abbildung 3: Ubersicht Alternativroute "Nord-Siid"

™
y
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Abbildung 4: Ubersicht Alternativroute "Sid A"

Abbildung 5: Ubersicht Alternativroute "Sﬁd-Bl o

Routenverlauf der Ausgangslage (gelb)

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

Routenverlauf der Alternativroute ,,Nord-Siid”
(gelb)

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

Routenverlauf der Alternativroute ,Siid A”
(gelb)

- Schénerlinder StraBe | HauptstraBe | Berliner

StraBe | Pasewalker StraBe | Blankenburger StraBe |
Herrmann-Hesse-StraBe | StraBe vor Schénholz |
KlemkestraBe | Residenz StraBe | Lindauer Allee |
WaldstraBBe | WittestraBe | Holzhauser StraBe

Routenverlauf der Alternativroute ,,Siid B1”
(gelb)

Schénerlinder StraBe | HauptstraBe | Berliner
StraBe | Pasewalker Strae | DamerowstraBe | Breite
StraBe | Schénholzer StraBe | Friedrich-Mann-StraBe
| Herrmann-Hesse-StraBe | Stralle vor Schénholz |
KlemkestraBe | Residenz Straf3e | Lindauer Allee |
WaldstraBe | WittestraBe | Holzhauser StraBe
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Abbildung 6: Ubersicht Altern
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Abbildung 8: Ubersicht Altern

Abbildung 9: Ubersicht Altern

ativroute "Siid C1"

e

ativroute "Siid C2"

16.10.202

Routenverlauf der Alternativroute ,,Siid B2”
(gelb)

- A 114 | Pasewalker StraBe | DamerowstraBe | Breite

StraBe | Schénholzer StraBe | Friedrich-Mann-StraBe
| Herrmann-Hesse-StraBe | StraBe vor Schénholz |
KlemkestraBe | Residenz StraBe | Lindauer Allee |
WaldstraBe | WittestraBe | Holzhauser StraBe

Routenverlauf der Alternativroute ,,Nord”
(gelb)

' Schénerlinder StraBe | TriftstraBe | Rosenthaler Weg

| B 96a | HauptstraBe | BahnhofstraBe | Blankenfel-
der Chaussee | Alt-Liibars | 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 | Mdil-
lerstraBe | ScharnweberstraBe | SeidelstraBe | Holz-
hauser StraBe
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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.

Fiir eine bessere Ubersichtlicht werden stets zwei Radar-Diagramme gezeigt. Zum einen die Ausgangslage
mit den vier Alternativrouten, die das nahrdumige 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 nahrdumige Untersuchungsgebiet weitraumig umfahren (Routenbilindel 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 iibergreifend interpretiert und ausgewertet.

2.2.1 KURZUBERSICHT ZUM VARIANTENVERGLEICH ALLER BEWERTUNGSKRITERIEN

-l

- N

Abbildung 10: Ubersichtkarte Routenbiindel II

. o

Abbildung 11: Ubersichtskarte Routenbiinde! I

Ausgangsiage (Kastanienallee) Nord-Sud ===Sid A ==5id Bl —S5ud B2 ge (K ) Nord s=S4d C1 ~——5Sud C2

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

Die Darstellungen in den Abbildungen 10 und 11 geben fiir die gepriften Routen einen ersten groben
Uberblick iiber 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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Ergebnisse je Kriterium beriicksichtigt. Eine konkrete Auseinandersetzung zu den Kriterien in gebiindelten
Themenbereichen erfolgt nachstehend.

2.2.2 DETAILBETRACHTUNG: ROUTENMERKMALE

Ausgangsiage {Kastanienallee) Nord-Siid ==Siid A ==5id B1 —Siid B2 Ausgangslage (Kastanlenallee) Nord e=SGd C1  —Sdd €2

Routenidge Rottenidnge

Einrichiungin

Abbildung 14: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht Abbildung 15: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht
der Routenmerkmale (Routenbindel I) der Routenmerkmale (Routenblindel II)

Keine der Alternativrouten weist gegentiiber der Ausgangslage einen Vorteil in Bezug auf die Routenldnge
auf. Abgesehen der Variante ,Sid A” sind alle weiteren Alternativrouten teilweise deutlich langer, was sich
demnach jeweils nahteilig auswirkt. Da die fernrdumige Betrachtung jedoch nur den Teilabschnitt einer in
Ganze mutmaBlich erheblich langeren Route betrachtet, gilt die Routenlénge 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 ,Siid B2” ist beziiglich 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 Kindertagesstétten. 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 berilicksichtigen, fiihren jedoch nicht zu
einem Ausschluss unter den Alternativrouten. Gleichwohl entsteht durch die zum Teil betrachtlich héhere
Anzahl an sensiblen Einrichtungen (v. a. Kindertagesstéitten) ein nennenswert gréBeres Gefahrenrisiko in
den Alternativstrecken gegeniiber der Ausgangslage — mit Ausnahme der Variante ,Nord”.

Ein zu den vorherigen Kriterien kontrédres 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.

Fiir 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

! Zur Herleitung der ,StEP-Netz-Ublichkeit” von Lkw-Verkehrsstdrken wurden die DTVw-Daten von 2023 genutzt (DTVw
= durchschnittlicher werktaglicher Verkehr; Datenquelle: Verkehrsmengen DTVw 2023; Geoportal Berlin). In die Be-
rechnung sind alle StEP-Netz-StraBen in ganz Berlin eingeflossen. Eine ,StEP-Netz-Ublichkeit” von Lkw-Anteilen ist bis
Zu 2.500 Lkw/24h bei Stufe I, bis zu 1.750 Lkw/24h bei Stufe IT und bis zu 500 Lkw/24h bel Stufe III gegeben.
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StraBenabschnitt Idnger die ,StEP-Netz-Ublichkeit” iberschreitet. Wie in der Stellungnahme zu den nach-
rdumigen Routenalternativen zur Kastanienallee auf Seite 10 erldutert, ist hierfiir 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 Uberschreiten l&sst. Im Ergebnis zeigt sich, dass dadurch mit einer Ausnahme keine
der Alternativrouten schlechter abschneidet als die Ausgangslage, gleichwohl sich die Vorteile gegeniber
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 (Routenbindel I)

Routenmerkmale AusI::ng- Nord-Siid Siid A Siid B1 Siid B2
Routenldnge 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 >3,5t
zul. Gesamtgewicht)

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

Routenmerkmale Ausgangslage Nord Siid C1 Siid C2
Routenldnge 13.280 m 14,853 m 19.293 m 20.231m
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
... daveon Pflegeeirichtungen 0 1 0 0
... davon Sportanlagen 0 0 0 0
... davon Sonstiges 0 1 2 3
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Routenmerkmale Ausgangslage Nord Siid C1 Siid 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 >3,5t
zul. Gesamtgewicht)

Aus der Betrachtung der Routenmerkmale geht ein (berwiegend homogenes Ergebnis hervor. Die Routen-
lange sowie die Belange der Betroffenheiten von Anwohnenden und sensiblen Einrichtungen erweisen sich
flr die Ausgangslage mit Ausnahme der Variante ,Nord” gegenilber fast allen Alternativrouten als vorteil-
haft. Umgekehrt verhalt es sich bei den Lkw-Anteilen. Hier ist die Ausgangslage mit Ausnahme der Variante
»~Sld B1”, die schlechter abschneidet, gegeniiber fast allen Alternativrouten im Nachteil. In Bezug auf die
gepriiften 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 ,Sid C1“
heben sich durch den deutlichen Vorteil in Sachen Verlagerungspotenzial von Lkw-Verkehr positiv hervor,
auch wenn sich dies durch die héheren 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-Sud ==Sitl A ==Sid BL —SGd B2 Ausgangslage (Kastanienallee) Nord essSid C1  —Sud C2

Kompie
Kni

Strafenquerschnitt Stradenguerschmet

Abbildung 16: Radar-Diagramm zur Ergebnistiibersicht Abbildung 17: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht
der Lkw-Eignung (Routenbindel I) der Lkw-Eignung (Routenbiindel II)

Knotenpunkte - insbesondere in Verbindung mit Abbiegevorgangen - sind je nach Komplexitit in Bezug
auf den Lkw-Verkehr prinzipiell konfliktbehaftet, da sie haufig ein Gefédhrdungsrisiko v. a. fiir den Fu- und
Radverkehr darstellen und auch ausreichend Verkehrsflache zur Einhaltung von Schleppkurven gegeben
sein muissen.

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

Vier der Alternativrouten (Varianten ,Sid A”, ,Sid B1“, ,Sud B2” und ,Nord”) zdhlen weniger Knoten-
punkte als die Ausgangslage (65). In Anbetracht des gewichteten Mittels der Knotenpunktkomplexitét
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 ,Sid C1” und ,Siid 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 fir die Ausgangslage, da diese
weder eine im Vergleich zu den Alternativrouten besonders hohe Anzahl an Knotenpunkten noch eine hohe
Knotenpunktkomplexitdt aufweist.

Tabelle 3: Vergleich der Knotenpunktkomplexitdt und Abbiegevorgdnge (Routenbinde! I)

Anzahl Knoten / Knotenpunktkomplexitat AusI:::gs- Nord-Siid Siid A Siid B1 Siid B2
b . ;
evorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang 43 28 31 29 27

[gewichtete Komplexitat = 1]

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

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

nicht bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang

[gewichtete Komplexitdt = 4] 4 1 0 J 9
nicht bevorrechtigter Knotenpunkt mit Abbiegevorgang 1 5 2 4 5
[gewichtete Komplexitdt = 5]

Summe Anzahl Knoten 65 67 59 63 52
Summe Anzahl gewichteter Knoten 101 115 102 116 100
Mittel der Knotenpunktkomplexitét 1,6 1,7 1,7 1,8 19

Tabelle 4: Vergleich der Knotenpunktkomplexitdt und Abbiegevorgédnge (Routenbiindel II)

Anzahl Knoten / Knotenpunktkomplexitat Ausgangslage Nord Siid C1 Siid C2

bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang

[gewichtete Komplexitat = 1] 42 L 4% 3

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

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

nicht bevorrechtigter Knotenpunkt ohne Abbiegevorgang

[gewichtete Komplexitat = 4] 2 2 9 o
nicht.bevorrechtigter_!irmtenpunkt mit Abbiegevorgang i 1 0 0
[gewichtete Komplexitdt = 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 Streckenldnge (9 % der Gesamtlange) mit fiir 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
.Sud A", ,Sid B1“, ,Sid B2” und ,Sud C1”, die jeweils keine Abschnitte mit fir den Lkw-Verkehr
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ungenigendem StraBenquerschnitt aufweisen. Die Variante ,Nord” verfiigt mit 4.734 m auf nahezu einem
Drittel der Gesamtstrecke Uber einen fir den Lkw-Verkehr ungenigenden StraBenquerschnitt bzw. lber
eine nutzbare Fahrbahnbreite unter 5,90 m, was sich nicht nur in diesem Kriterium, sondern auch in der
Gesamtbetrachtung als gewichtiger Nachteil dieser Alternativroute niederschlégt.

Zieht man die Streckenanteile mit bedingt nutzbarem bzw. geeignetem StraBenquerschnitt (Noten 3 und
4) der vergleichenden Betrachtung hinzu, schneidet die Ausgangslage gegeniiber den Alternativrouten zum
Teil besser ab. Mit insgesamt 2.447 m (19 % der Gesamtlénge) bedingt bis ungenigendem 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 ungenligendem StraBenquerschnitt.

Tabelle 5: Vergleich der Eignung von StraBenquerschnitten fiir den Lkw-Verkehr (Routenbiindel I)

Eignung des StraBenquerschnitts fiir den Ausgangs-

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

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr vollkommen
geeignet [Note 1], bei: Begegnungsfille Lkw 9.972 m 8.181' m 9.148 m 11.531 m 14,064 m
mdglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, mit
Markierung

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr prinzipiell
geeignet [Note 2], bei: Begegnungsfille Lkw 860 m 304 m 0Om 1.380 m 1.380 m
mdglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, ohne
Markierung

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

0m 2.875m 2.201m 492 m 492 m

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt ge-
eignet [Note 4], bei: Begegnungsfdlle Lkw ein-
geschrankt maglich, nutzbare Fahrbahnbreite
zwischen 5,9m und 6,5m, angrenzend keine
sonst. Fahrbahnflachen 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 még-
lich, nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

1.185 m 1.214 m Om 0m 0m

Summe der Streckenabschnitte
mit bedingter Eignung der StraBenquer-

1.262 m 5.286 m 4,910 m 4.187 m 3.242m
schnitte (Note 3 und 4) L : 25 % _

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 StraBenquerschnitten fir den Lkw-Verkehr (Routenbiindel II)

Eignung des StraBenquerschnitts fiir den
Lkw-Verkehr

Ausgangslage Nord

Siid C1

Siid C2

StraBenquerschnitt flur Lkw-Verkehr vollkommen
geeignet [Note 1], bei: Begegnungsfélle Lkw
mdglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, mit
Markierung

9.972m

6.835 m

17.257 m

16.911' m

StraBenquerschnitt flr Lkw-Verkehr prinzipiell
geeignet [Note 2], bei: Begegnungsfélle Lkw
mdglich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, ohne
Markierung

860 m

358 m

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr bedingt ge-
eignet [Note 3], bei: Begegnungsfille Lkw ein-
geschrankt méglich, nutzbare Fahrbahnbreite
Zwischen 5,9m und 6,5m, angrenzend sonst.
Fahrbahnflachen vorhanden

455 m

0m

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

1.262 m

2471 m

2,036 m

2.542 m

StraBenguerschnitt fiir Lkw-Verkehr ungeniigend
[Note 5], bei: Begegnungsfalle Lkw nicht még-
lich, nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

1.185 m

4.734 m

778 m

Summe der Streckenabschnitte mit beding-
ter Eignung der Straflienquerschnitte (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 fiir die Eignung der StraBe zur Befahrbarkeit durch
Lkw-Verkehr. Hier sticht Variante ,,Sid C2” mit einer vollstindig geeigneten Asphaltfahrbahn hervor und
liegt ebenso wie die Variante ,S0d C1” gegenlUber der Ausgangslage eindeutig im Vorteil. Schlechter als
die Ausgangslage schneidet insbesondere die Variante ,Nord” ab, die mit 1.434 m fast 40 % mehr absoluter
Streckenldnge an Fahrbahnen mit erheblichen Schadstellen oder nicht-asphaltierter Oberflache aufweist.

Tabelle 7: Vergleich der Oberfldchenbeschaffenheit (Routenbiindel I)

Oberflichenbeschaffenheit A""'Ig:';gs' Nord-Siid Siid A siid B1 siid B2
Asphaltiatirbahn 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

3.156 m 2.382 m 2.865m 6,420 m 5.250 m
Umfangs und / oder mit StraBenbahnschie-
nen [Note 3]
Asphaltfahrbahn mit erheblichen Schadstel-
len und / oder nicht-asphaltierte Fahrbahn- 877 m 1.214 m 0Om 0Om om

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

Oberflachenbeschaffenheit Ausgangslage Nord Siid C1 Siid C2

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

9.247 m B8.432 m 18.413 m 20.231 m

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

3.156 m 4,987 m 880 m 0Om

Asphaltfahrbahn mit erheblichen Schadstel-
len und / oder nicht-asphaltierte Fahrbahn- 877 m 1.434 m 0m om
oberflachen (Kopfsteinpflasterpassagen)
[Note 5]

Insgesamt erweisen sich in Bezug auf die Eignung fir 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 Komplexitat von Knotenpunkten (gleichwertig gegeniiber der
Ausgangslage) in den drei weiteren Kriterien besser bis deutlich besser abschneiden. Insbesondere Variante
»SUd C1” ist aufgrund der besseren Eignung flir den Lkw-Verkehr im Vorteil gegeniiber der Ausgangslage.
Alle weiteren Alternativrouten - allen voran Variante ,Nord” - kommen als Alternativen nicht in Betracht.

2.2.4 DETAILBETRACHTUNG: LARMBETROFFENHEIT

In die Betrachtung zur La&rmbetroffenheit gehen jene betroffene Personen ein, die

» in der Ausgangslage innerhalb einer Spanne von 1 dB(A) oberhalb ausgewéhlter Orientierungswerte
liegen (durch Verlagerung von Schwerverkehr potenziell entlastete Personen, die méglicherweise nicht
mehr von La&rmimmissionen oberhalb des Orientierungswertes betroffen sind) bzw.

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

Der jeweilige Bereich von 1 dB(A) oberhalb bzw. unterhalb ausgewéhliter Orientierungswerte wird als “Um-
schwungbereich” bezeichnet. Der Wert von 1 dB(A) wurde gewéhlt, da aktuell nicht abgeschitzt werden
kann, a) in welcher GréBenordnung genau der bestehende Lkw-Verkehr die Larmimmissionen beeinflusst
und b) in welcher GréBenordnung 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 Schitzung, um
tberhaupt 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 Loen 65 dB(A) und Lyight 55 dB(A) herangezogen. Dariiber hinaus werden die mit Bezug
auf allgemeine Wohngebiete im StraBenverkehrsrecht fiir Anordnungen bedeutsamen Orientierungswerte
gemaB Larmschutzrichtlinien-StV von Lrag 70 dB(A) und Lyacn: 60 dB(A) fiir die Bewertung verwendet, Sie
werden vereinfachen mit Loeny 70 dB(A) bzw. Luight 60 dB(A) gleichgesetzt,
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Ausgangslage (Kastanienallee) Nord-Siid wSid A —=5id B1 —Siid B2 Ausgangslage (Kastanienallee) Nord s=Siid C1 ==Sid C2

0,0 S _ 0,0
1,0 +1,0
W IN N,
=60 dB(A) >60 dB(A}
Abbildung 18: Radar-Diagramm zur Ergebnisbersicht Abbildung 19: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht
der Larmbetroffenheit (Routenbiindel II) der Ldrmbetroffenheit (Routenbiindel II)

Aus den Radar-Diagrammen in den geht ein berwiegend einheitliches Ergebnis hervor. Die Ausgangslage
weist eindeutige Vorteile bei der Anzahl von larmbetroffenen Personen im Umschwungbereich in Bezug auf
die Crientierungswerte Lpen 70 dB(A) sowie Lyighe 60 dB(A) auf. In Bezug auf den Umschwungbereich beim
Orientierungswert zu Lyight 55 dB(A) hingegen sind alle Alternativrouten eindeutig im Vorteil gegeniber der
Ausgangslage. Nur beim Umschwungbereich zum Orientierungswert um Lpey 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 erhélt. Im Vergleich der absoluten Zahlen betroffener Personen ist fir die Varianten
»SUd A” und ,Nord” mit 492 bzw. 548 Personen ein geringer Nachteil auszumachen als bei den Varianten
»Sud 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 Ldrm betroffenen Personen im Umschwungbereich aufweist (228 Personen) als die Varianten
»Sld B2” mit 187 Personen, ,Sad C2” mit 123 Personen und ,Sid 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 wiirde 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 wéren 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 ,Siid A” und ,Nord” geringer ausfallt
(+ 30 % bzw. + 28 %) als mit (ber + 400 % bei den Varianten ,Sid C1” und ,Sid C2” und Uber + 600 %
bei Variante ,Nord-Sid”. Beziglich des Orientierungswertes von 55 dB(A) in den Nachtstunden liegen die
Betroffenheiten der Varianten ,Siid C1” und ,Sid 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 ,Sid A” und ,Nord” mit insgesamt weniger betroffenen Personen einen gesamthaften
Vorteil gegeniliber der Ausgangslage haben. Eine Verlagerung von Lkw-Verkehr aus der Ausgangslage auf
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die Alternativrouten bietet in Bezug auf den Ldrm 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 Ldrmbetroffenheiten (Routenbiindel I)

Lirmbetroffene Personen im Ausgans-

Umschwungbereich™2 Hoe 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 Loen 65 dB(A)

Summe Lirmbetroffene im potenziellen
~Umschwungbereich"; Bezug beide Orientie-
rungswerte Loen

228 2.703 777 1.282 1.063

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

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 532 80 3 135 268
reich®; Bezug Orientierungswert Lyt 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 Ldrmbetroffenheiten (Routenbiinde! II)

Lirmbetroffene Personen im

Umschwungbereich™? Ausganslage Nord Siid C1 Siid C2
”

Larmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 0 548 4.429 6.740
reich™; Bezug Orientierungswert Loen 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 Lopen

228 858 4.434 6.863

Ldarmbetroffene im potenziellen ,Umschwungbe- 506 650 2.597 2.847
reich®; Bezug Orientierungswert Lyight 60 dB(A)

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

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

1.038 715 2.597 2.847

Gesamthaft betrachtet gibt es fiir die Larmbetroffenheit im Umschwungbereich des Tagesmittels keine Al-
ternativroute, die diesbeziiglich glinstigere Bedingungen aufweist als die Ausgangslage. Fiir die Lairmbetrof-
fenheit im Umschwungbereich der Nachtstunden erweisen sich die Varianten ,Sid 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 fiir die Nachtstunden gegeben, jedoch lediglich in geringem Umfang (ca. 300 - 400

* 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”.

 In die Betrachtung zur Ldrmbetroffenheit gehen jene Betroffene ein, die innerhalb einer Spanne von 1 dB(A) oberhaib

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

ausgewdhlter Orientierungswerte liegen = “Umschwungbereich”.
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Personen gegeniber 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

Ausgangslage (Kastanicnallee)  Nord-Sid wwSid A ==50d B1 —Sud 82 Ausgangslage (Kastanienallee) Nord ==Sid €1 —5id C2

Luftauaitat Lufte

Bepintrachtigung
ruhiger Gebiete

Abbildung 20: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht der Abbildung 21: Radér—Dfagramm zur Ergebnistbersicht
Aspekte Umwelt und Naherholung (Routenbindel I) der Aspekte Umwelt und Naherholung (Routenbiindel I)

Alle betrachteten Lkw-Routen sind zum GroBteil der Strecke unkritisch bezliglich aktuell gliltiger 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 ,Siid B1” und ,Sid B2" ab mit 676 m mit schlechter Luftqualitat (PM10
und NOz > 1,2). Die Varianten ,Sud C1” und ,Siid C2” mit deutlichen Anteilen in mittlerer Luftqualitat
sowie im Falle von ,Sid C1” auch in schlechter Luftqualitdt schneiden noch schlechter ab. Aussagen be-
zliglich zukinftiger verscharfter Grenzwerte der Luftreinhaltung kénnen 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 kénnte, kann auf Basis der zur Verfligung stehenden Grundlagendaten nicht analysiert werden.

Tabelle 11: Vergleich der Luftqualitdt (Routenblindel I)

Luftqualitdt Ausganslage Nord-Siid Siid A Siid B1 Siid B2
hohe Luftqualitat [Note 1] 13.280 m 14,985 m 14.058 m 16.422 m 18.010 m
mittiere Luftqualitét [Note 3] oOm 0Om om 0Om 0Om
schlechte Luftqualitét [Note 5] om Om om 676 m 676 m

Tabelle 12: Vergleich der Luftqualitdt (Routenbiindel II)

Luftqualitat Ausgansiage Nord Siid C1 Siid C2
hohe Luftqualitdt [Note 1] 13.280 m 14,546 m 13.820m 12712 m
mittlere Luftqualitdt [Note 3] 0m 307 m 4.235m 7.519 m
schlechte Luftqualitdt [Note 5] 0Om om 1.238 m om

Die Fuhrung der Lkw-Route unmittelbar entlang oder durch ruhige Gebiete der Lédrmaktionsplanung treffen
ausschlieBlich auf Variante ,Nord” zu. Mit 4.072 m anteiliger Streckenlénge im Absoluten und 27 % im
Relativen ist dies ein erheblicher Nachteil gegeniiber 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-Sud”, ,Siid A” und ,Sud B1” haben einen Streckenanteil von etwa 1,0 km Lange,
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an denen sich ruhige Gebiete im weiteren Umfeld befinden. Die iibrigen Varianten ,Sid B2”, ,Sid C1” und
»Sud C1” sind vollstéandig konfliktfrei in Bezug auf ruhige Gebiete der Lirmaktionsplanung.

Auf allen betrachteten Lkw-Routen kommt es mehr oder minder zur Beeintrichtigung von Griinflaichen und
sonstigen Bereiche mit Funktion der Naherholung. Hierbei ist keine Alternativroute im Nachteil gegeniiber
der Ausgangslage. Im Vergleich der absoluten Streckenldngen mit groBer Beeintrichtigung schneidet nur
Variante ,Sid C2” mit 1.979 m schlechter ab als die Ausgangslage mit 1.119 m, Die Variante ,Nord-Siid”
verzeichnet den gréBten Vorteil gegeniiber der Ausgangslage durch nur 2.209 m mit mittlerer Beeintrach-
tigung und keinen Anteilen groBer Beeintrachtigungen. Grundsétzlich 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 Beeintréchtigung von Naherholung und Griinflichen (Routenbtindel I)

:‘:;:::;f;:ﬁ““g von.Naharholung und A“IS:'::S" Nord-Siid siid A siid B1 siid B2
keine/kaum Beeintrachtigungen [Note 1] 5-929'm 12776 4TS e L3.586m
mittlere Beeintrachtigungen [Note 3] S23em %203 RAa 5597 m 6.660 m
groBe Beeintréchtigungen [Note 5] 1.119m om 664 m 440 m 4904

Tabelle 14: Vergleich der Beeintridchtigung von Naherholung und Griinflichen (Routenbiindel II)

Beeintrdchtigung von Naherholung und

Griinflichen Ausganslage Nord Siid C1 Siid C2
keine/kaum Beeintrachtigungen [Note 1] %43 G:749m 13497 m 15 iiAeim
mittlere Beeintréchtigungen [Note 3] H23Zm F I8 m 196 m 245G M

1.119 m 706 m om 1979 m

groBe Beeintréchtigungen [Note 5]

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-
litdt und Beeintrachtigung ruhiger Gebiete gleichermaBen und im Kriterium der Beeintréchtigung der Nah-
erholung und Griinflachen besser bewertet als die Ausgangslage und damit leicht im Vorteil gegentiber 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 grundiegend nicht geeignet als
Alternativrouten sind die Varianten ,Sid B1* und ,Nord”.

Seite 23 ven 32



Stellungnahme zur fernrdumigen Lkw-Umfahrung: Kastanienatiee 16.10.2025

2.2.6 DETAILBETRACHTUNG: AKTIVE MOBILITAT

Ausgangslage {Kastanienallee) Nord-Std ==Shd A ==Sid 81 —Siid 82 A lage ( ) Mord s=Sud €1 -—Sid C2

Abbildung 22: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht Abbildung 23: Radar-Diagramm zur Ergebnislibersicht
der Aspekte aktiver Mobilitdt (Routenbiindel I) der Aspekte aktiver Mobilitdt (Routenbiindel II)

In Bezug auf das Kriterium Querungsmaoglichkeiten 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 ,Sitd B2" sowohl hinsichtlich der Bedeutung fur
den Radverkehr (Radverkehrsmengen und Einordnung im Radverkehrsnetz) als auch hinsichtlich der Qua-
litdt der vorhandenen Radverkehrsanlagen im Vorteil gegeniiber der Ausgangslage ist. Bei den weitrdumig
umfahrenden Alternativrouten (Routenbtiindel IT1) schneiden die Varianten ,Std C1” und ,Sid C2" jeweils
im Kriterium der Qualitat von Radverkehrsanlagen besser ab als die Ausgangslage, daflir aber schlechter
im Kriterium der Bedeutung fiir den Radverkehr. Bei Variante ,Nord” verhalt sich dieser Umstand umge-
kehrt. Nahezu zwei Drittel der Gesamtstrecke dieser Alternativroute haben Radverkehrsanlagen geringer
Qualitdt oder gar keine eigenstédndige 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 -
Qualitit Radverkehrsinfrastruktur “Is:;:s Nord-Siid Siid A siid B1 siid B2
Hohe Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur ohne 5.321m 5.43B 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 3.932m 3.880 m 2.660m
mit z. T. Konflikten zum Lkw-Verkehr [Note 3]
Geringe Qualitdt der Radinfrastruktur bzw. keine
Radinfrastruktur vorhanden und hohe Konflikte $437'm 4492 m #/6bm e4Ram A m
zum Lkw-Verkehr [Note 5]

Tabelle 16: Vergleich der Qualitdt an Radverkehrsaniagen (Routenbiindel IT)

Qualitdt Radverkehrsinfrastruktur Ausganslage Nord Siid C1 Siid C2

Hohe Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur ohne 5.321m 866 m 11.524 m 10,720 m
Konflikte zum Lkw-Verkehr [Note 1]

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

Geringe Qualitadt 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 Féllen 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 Mobilitat nicht als Alternativrouten.

2.2.7 DETAILBETRACHTUNG: ANPASSUNGSPOTENZIAL

Ausgangslage (K ienallee)  Mord-Sild wSiid A ==5id B1 —Sid B2 Ausgangslage (Kastanicnalice) Nord  eesSid €1 —=Siid €2

Neu-stmbagautwand £ Neu-/timbauaufwand

0,0

1,0 kompensationsmadnaprien

Abbildung 24: Radar-Diagramm zur Ergebnisibersicht Abbildung 25: Radar-Diagramm zur Ergebnisiibersicht
der Anpassungspotenziale (Routenbindel I) der Anpassungspotenziale (Routenbiindel II)

*LO goawensats

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

Die Varianten ,Sud B2”, ,Si4d C1” und ,Slid C2” weisen im Vergleich zur Ausgangslage ein gréBeres Po-
tenzial fir die Méglichkeit 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 gegeniiber den Varianten ,Std B2”, ,Sud C1” und ,5id C2” um. Variante ,Nord-Siid” hat
mit 1.888 m absolutem Streckenanteil, bei dem der Neu- bzw. Umbau kurz- bis mittelfristig nicht méglich
ist (Note 5), einen erheblichen Nachteil gegeniliber der Ausgangslage und auch allen weiteren Alternativ-
routen. Weniger deutlich, aber dennoch einschldgig, ist der Nachteil der Variante ,Nord”. Diese hat mit
3.978 m einen deutlich hoheren absoluten Streckenanteilen an StraBen mit hohem Aufwand fir 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 Noed-aid soda Sid.n1 24dB2

Kein Aufwand erforderlich [Note 1]: StraBenquer-
schnitt und Fahrbahnbeschaffenheit sind bereits 9.644 m 8.799 m 8.778 m 11,620 m 13.535 m
ohne Anpassungen / Ausbesserungen flr Lkw-Ver-
kehr geeignet

Geringer Aufwand erforderlich [Note 2]: Anpas-
sung / Ergdanzung 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. Umbauaufwand zur Herstellung Ausgans-

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr lage NordsShd s s Fud Bl SHdine

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-
sanierungen

Hoher Aufwand erforderlich [Note 4]: streckenhaft
bauliche Anpassungen zur Verbreiterung der Fahr-
bahn und / oder streckenhafte Fahrbahnsanierung

1.595m 794 m 1.148 m 1.148 m 354 m

Neu- / Umbau kurz- bis mittelfristig nicht méglich*
[Note 5]: StraBenquerschnitt und Fahrbahnbe-
schaffenheit sind nicht fiir Lkw-Verkehr geeignet
und die Bedingungen lassen sich nur mit erhebli- 328 m 1.888 m 454 m 454 m 454 m
chen Aufwénden beseitigen (erhebliche raumliche
Widerstande bspw. durch Gebaude / Ingenieurbau-
werke, Privatgrundstiicke oder sonst. raumliche
Zwénge)

Tabelle 18: Vergleich von Neu- bzw. Umbauaufwand (Routenbindel IT)

Neu- bzw, Umbauaufwand zur Herstellung

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr Ausgatisiage Nord S0d.C1 Siid €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 flir Lkw-Ver-
kehr geeignet

Geringer Aufwand erforderlich [Note 2]: Anpas-
sung / Ergénzung von Fahrbahnmarkierungen
(Mittelmarkierung), Ordnung (Herausnahme) des
ruhenden Verkehrs und / oder punktuelle Fahr-
bahnsanierung

1.713 m 2.443 m 216 m 1.960 m

Mittlerer Aufwand erforderlich [Note 3]: einzelne /
punktuelle bauliche Anpassungen zur Verbreite- 0Om 0Om 0m 0Om
rung der Fahrbahn und / oder umfangreiche Fahr-
bahnsanierungen

Hoher Aufwand erforderlich [Note 4]: streckenhaft
bauliche Anpassungen zur Verbreiterung der Fahr-
bahn und / oder streckenhafte Fahrbahnsanierung

1.595m 3.978 m 1.238 m 778 m

Neu- / Umbau kurz- bis mittelfristig nicht méglich?
[Note 5]: StraBenquerschnitt und Fahrbahnbe-
schaffenheit sind nicht fir Lkw-Verkehr geeignet
und die Bedingungen lassen sich nur mit erhebli- 328 m Om 582 m 582 m
chen Aufwanden beseitigen (erhebliche réaumliche
Widerstdnde bspw. durch Gebdude oder Ingenieur-
bauwerke, Privatgrundstiicke oder sonst. raumli-
che Zwénge)

Mit der Einschatzung des Neu- bzw. Umbaupotenzials |&sst 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) fir 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 (verfliigbare Breite). StraBen mit MaBnahmen, deren Aufwand hoch bis nicht méglich
ist, verbleiben beim gegenwartigen Ausbauzustand. Dies wirkt sich vorteilhaft auf die Varianten ,Sud A",

* Hier gehen auch Anpassungen ein, die in den untersuchten Routenabschnitten bspw. durch bestehende Briicken mit
Tonnagebeschrinkungen (Lasten geringer 40 t zul.GG) oder Durchldsse mit Héhenbeschrdankungen (Durchfahrtshéhe
geringer 4,5 m) bestehen. Es ist grundsdtzlich davon auszugehen, dass derlei Beschrénkungen nicht kurz- bis mittel-
fristig beseitigt werden kdnnen und eine Anpassung oder Verdnderung von Bricken und Durchldssen mit erheblichen
Aufwinden verbunden ist.
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»Sud B1”, ,Sid B2, ,Sid C1” sowie ,Stid C2” aus, die dadurch eine hohere relative Eignung fiir 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 ,Sud A, ,Sid B1” und ,Sud C1” fir 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-
niigendem StraBenquerschnitt, was als ausschlieBender Nachteil dieser Variante zu werten ist.

Ein kurz- und mittelfristig nicht zu I6sender Konfliktpunkt fiir die Routen Ausgangslage, Sid A, Siid B1 und
Siud B2 sind allerdings die Durchfahrtshéhen an Bahnunterflihrungen in der Kopenhagener StraBe und
Klemkestra3e mit nur 3,90 m bzw. 3,60 m Durchfahrtshdhe.

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

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung Ausgans-

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr lage pardeand Sodh Sid/B1 SiiBs

StraBenquerschnitt flr Lkw-Verkehr vollkommen
geeignet [Note 1], bei: Begegnungsfalle Lkw mdg- 11.685 m 12,303 m 12.456 m 15.496 m 17.878 m
lich, nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, mit Markie-
rung

StraBenquerschnitt fur Lkw-Verkehr prinzipiell ge-
eignet [Note 2], bei: Begegnungsfalle Lkw mdglich,
nutzbare Fahrbahnbreite 2 6,5m, chne Markierung

StraBenquerschnitt fiir Lkw-Verkehr bedingt geeig-
net [Note 3], bei: Begegnungsfélle Lkw einge-
schrankt méglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwi-
schen 5,9m und 6,5m, angrenzend sonst. Fahr-
bahnfldchen vorhanden

Om 674 m 0m 0m Om

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

1.047 m 794 m 1.602 m 1.602 m 808 m

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr ungeniigend
[Note 5], bei: Begegnungsfalle Lkw nicht méglich,
nutzbare Fahrbahnbreite < 5,9m

548 m 1.214 m Om 0Om 0om

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

Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr Ausgansiage Mard sud.C1 Sidita

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

11.685m 10.875 m 17.473 m 18.871 m

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr prinzipiell geeig-
net [Note 2], bei: Begegnungsfalle Lkw maéglich,
nutzbare Fahrbahnbreite = 6,5m, ochne 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. Fahrbahnfldchen
vorhanden

O0m 455 m o0m 0Om
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Neu- bzw. Umbauaufwand zur Herstellung

der Eignung fiir den Lkw-Verkehr Ausgansiage Nord Alid:c1 fid g2

StraBenquerschnitt fir Lkw-Verkehr bedingt geeig-
net [Note 4], bei: Begegnungsfélle Lkw einge-
schrankt maéglich, nutzbare Fahrbahnbreite zwischen
5,9m und 6,5m, angrenzend keine sonst. Fahrbahn-
flachen vorhanden

1.047 m 874 m 1.820 m 582 m

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

548 m 2.649 m 0Om 778 m

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

Die Varianten ,Siid B2” und ,Sid 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 ,Std 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. Gber 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-
geniiber keiner Alternativroute nennenswert im Nachteil. Von maBgeblich entscheidendem Vorteil fiir die
Ausganglage ist zudem die Alternativlosigkeit in Bezug zur Ldrmbetroffenheit zu werten. Hier hat die Aus-
gangslage zwar auch Nachteile gegeniiber einiger Alternativrouten, doch die ganzheitliche Bertcksichtigung
von Betroffenheiten Uiber die verschiedenen Umschwungbereiche hinweg fallt in der Gesamtbilanz flr die
Ausgangslage positiv aus.

Ein Konfliktpunkt fir die Ausgangslage, auch wenn dieser nicht direkt die Kastanienallee betrifft, ist die
Durchfahrtshéhe an der Bahnunterfilhrung 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 Beeintréchtigung von
Griinflichen und Naherholung, die im Kontext des Lkw-Verkehrs kein essenzielles Kriterium darstellt, hat
diese Variante keine nennenswerten Vorteile gegeniiber der Ausgangslage bzw. schneidet im Einzelnen
tendenziell gleich oder schlechter ab. Von entscheidender Bedeutung gegen diese Variante als alternative
Wegefiihrung ist jedoch vor allem das Defizit bezliglich des Neu- bzw. Umbauaufwandes und demnach die
ungenigende Eignung von StraBenabschnitten (> 1.000 m) fir den Lkw-Verkehr.

Alternativroute Siid A

... hat nur wenige nennenswerte Vorteile gegeniiber der Ausgangsiage 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-
zlgliche Verlagerungspotenzial zur Aufnahme von mehr Lkw-Verkehr heben sich gegenliber der Ausgangs-
lage positiv hervor. In allen weiteren Aspekten sind jedoch gegeniiber 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 grundsétzlich als Alternative fir 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 Durchfahrtshéhe.
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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 zusétzlich.

Ein Konfliktpunkt dieser Variante ist zudem die Durchfahrtshéhe an der Bahnunterfihrung 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 Luftqualitdt, in Bezug auf die Larmbetroffenheit und
insbesondere in Bezug auf die Anzahl an Abbiegevorgangen und die Knotenpunktkomplexitét auf. Die Va-
riante weist aber auch einige identische Bewertungen zur Ausgangslage auf. In Bezug auf die aktive Mobi-
litdt 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 ungenligenden StraBenabschnitte mehr bestehen. Auch die geringen Lkw-
Anteile nach ,StEP-Netz-Ublichkeit” im Bestand sind von Vorteil gegeniiber der Ausgangslage, gleichwonhl
sich dies relativiert, wenn die Verlagerung fiir den Planfall hinzugerechnet wird.

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

Alternativroute Nord

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

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

Alternativroute Siid C1

... bietet als eine, das nahrdumige Untersuchungsgebiet weitrdumig 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 Ausschépfens 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 verfiigt die Variante nicht mehr (ber StraBenabschnitte mit flr
den Lkw-Verkehr ungentigenden StraBen- bzw. Fahrbahnbreiten. Auch in Bezug auf die aktive Mobilitat
bzw. v. a. den Radverkehr bestehen Vorteile gegeniiber 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 kdnnen. Als wesentliche
Griinde gegen diese Variante als Alternativroute sprechen die deutlich hthere 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 griBeres Gefahrenrisiko gegenlber der Ausgangslage.

Alternativroute Siid C2

... bietet als eine, das nahrdumige Untersuchungsgebiet weitrdumig 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 gegeniiber 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 hohere 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 gro-
Beres Gefahrenrisiko gegeniiber 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 ,Std B2, ,Sud C1” und ,Sid C2” zumindest drei Alterna-
tiven der Lkw-Routenfiihrung auf, die ein bedingtes Potenzial fir eine alternative Route zur Ausgangslage
Kastanienallee besitzen. Génzlich ohne klare Nachteile gegeniiber der Ausgangslage sind die drei potenzi-
ellen Routen jedoch nicht. Insbesondere die gegeniiber der Ausgangslage deutlich héhere Anzahl an Ab-
biegevorgéngen (,SUd B2"), die deutlich héhere Anzahl an sensiblen Einrichtungen (,Std C1* und ,Sid
C2”) sowie die hdohere Anzahl an larmbetroffenen Personen oberhalb der Orientierungswerte (,Sid B2”,
~50d C1” und ,Sid C2") und die damit verbundenen Gefahrdungspotenziale und zusé&tzlichen Betroffen-
heiten fiihren in der Gesamtbetrachtung zu einer starken Abwertung dieser Routen und folglich zu einer
Ablehnung der Eignung als alternative Routen zur Fihrung des Lkw-Verkehrs. Dariiber hinaus stellt sich die
Frage, wie verkehrsorganisatorisch und Uber Verkehrsregelungen eingreifend eine Verlagerung auf (aus-
schlieBlich) diese Routen gewahrleistet und aufrechterhalten werden kann.

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