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Steckbrief Nr.
550
55l
DHe
D53
554
555
556
5o/
558
559
560
561
562
563
564
565
566
567
568
569
570
bzl
6572
6573
574
575
576
577
578
579
580
581
582
583
584
585
586
587
588

Strafle

Am Falkenberg

An der Wuhlheide

An der Wuhlheide

An der Wuhlheide

B 96A (Siid)
Baumschulenstr.
Dammweg
Forsthausallee
Firstenwalder Allee
Glienicker Weg
Godbersenstr.
Gosener Damm
Gosener Damm
Gosener Landstr.
Grof3-Berliner Damm
Kiefholzstr.

Kiefholzstr.
Képenicker Landstr.
Kopenicker Landstr.
Kopenicker Landstr.
Kopenicker Str.
Miiggelheimer Damm
Miiggelheimer Damm
Miiggelheimer Damm
Odernheimer Str.
Odernheimer Str.
Richterstr.

Rixdorfer Str.

Rummelsburger Landstr.

Schnellerstr.
Schonefelder Chaussee
Schoneicher Str.
Segelfliegerdamm
Siemensstr.
Sonnenallee
Siidostallee
Waltersdorfer Str.
Waltersdorfer Str.
Wendenschlofistr.

Bezirk

Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kdpenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Képenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kdpenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Képenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Koépenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick
Treptow-Kopenick

Treptow-Kopenick

Ab Seite
4409
4417
4425
4433
L4417
4449
4L45T
L4LES
L4773
4481
4489
4497
4505
4513
4521
4529
4537
4545
4553
4561
4569
4577
4585
4593
4601
4609
4617
4625
4633
4641
4649
4657
4665
4673
4681
4689
4697
4705
4713



Steckbrief Nr.
589
590
591

Strafle
Wendenschlofistr.
Wernsdorfer Str.
Wilhelminenhofstr.

Bezirk Ab Seite

Treptow-Kopenick 4721
Treptow-Kopenick 4729
Treptow-Kopenick 4737
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Seite 4410

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mem= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
-e—® Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

Larm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdatte
|:’ Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-

schnitts- liinge i Larmbewertung Briifegebnis Fohrbohnaberfifiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

Nr = Fahrbahnoberflache LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht - :
. . . T e , u Nachtabschaltung scheidet als mildere
10299 165 Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da Mafingh d terhin EW* mit
afBnahme aus, da weiterhin mi
ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Peaeln ab BE ;’B(A} bafroffarigind
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind =IRR S SHOHEH S

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***
Ab- Abschnitts- EW EW EW

B t o
schnitis- lénge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** Shenang Abwdgungsbelang OPNV
Nr. m 57 60*  60* SR

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrachti i li SPNV
1ee Einscndizung aslelien keine eeintrachtigungen in umliegenden (o]

263,163,363 | keine | s OPNV—FahrgFJsibelong steht derIT3D- :
263.163.363 geringfiigig ~ Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
it betroffen BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

- . . Strafenabschnitten durch
zeitndheren Alternativverbindungen 5

: Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4416
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4414 bzw. 4415 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4412 und gegebenenfalls Seite 4413 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4414 und gegebenenfalls Seite 4415 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4418
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | chne OPNV nachts
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmm= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnittslénge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW EW
schnitis- lange in 55- 57-
[ m T 60*

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|Grmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl

h

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

berhalb des Sch

fes LB von 55 dB(A)

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unter

bschnitt li de lérmbetroffs Ab

hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Octry oH9s



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW EW
schnitis- lénge in 55- 57-
Nr. m 57 60*

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

bschnitt li de lérmbetrof

Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

hriaf
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Seite 4424
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4422 bzw. 4423 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4420 und gegebenenfalls Seite 4421 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4422 und gegebenenfalls Seite 4423 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4426
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | chne OPNV nachts
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmm= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnittslénge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A)

Abschnitts-
lange in
m

EW
55-
T

EW
57-
60*

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|Grmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab-
schnitfs-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A).
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende lérmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
lénge in
m

EW
55-
57

EW
57-
60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdfzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Weitere Erltéiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4432
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4430 bzw. 4431 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4428 und gegebenenfalls Seite 4429 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4430 und gegebenenfalls Seite 4431 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmm Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me

—e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Ldarm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelénde

- Seniorenheim

|:’ Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdtte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis

oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A)

Abschnitts-
lange in
m

EW
55-
T

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MafB3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafnahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW" mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|armarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|armarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|Grmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW™ mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW™ mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW™ mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafBnahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab-
schnitfs-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A).
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende lérmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
lénge in
m

EW
55-
57

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdfzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Stralenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Weitere Erltéiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen

120

28

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitnaheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn&heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen
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Seite 4440
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4438 bzw. 4439 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4436 und gegebenenfalls Seite 4437 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4438 und gegebenenfalls Seite 4439 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4442

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
={>> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mes Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitislénge in Me
—-o—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
I | Potenzielle Umfahrungsstrecke im Nebennetz: Priifvorbehalt
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@ nachiakiive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

- Seniorenheim
|:| Krankenhaus

- Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation
|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdtte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
lange in
m

EW
55-
T

EW
57-
60*

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

|@rmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

larmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf 0
senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|Grmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf 0
senken

Standard-Asphalt Asphalt
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Maf3nahme

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Maf3nahme

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

Standard-Asphalt scheidet als
mildere MafB3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Standard-Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Betroffenenzahl auf O
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Betroffenenzahl auf 0
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung nicht méglich

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung nicht maglich

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Abschaltung scheidet aus verkehrlichen
Griinden als mildere Maf3inahme aus

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Abschaltung scheidet aus verkehrlichen
Griinden als mildere Maf3inahme aus

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen

120

153

Standard-Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf 0
senken

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Standard-Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

Standard-Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Standard-Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab-
schnitfs-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A).
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende lérmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
lénge in
m

EW
55-
57

EW
57-
60*

EW
ab
60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdfzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Stralenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Weitere Erltéiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitnaheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine

zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

keine

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

keine

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

keine

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen
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Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4446 bzw. 4447 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4444 und gegebenenfalls Seite 4445 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4446 und gegebenenfalls Seite 4447 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4450

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmm Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
I I Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert
Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert

—e—® Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgasibelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

- Seniorenheim

[[__] Augemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-

; S Larmbewertung
schnitis- lange in

Priiferaebnis Fahrbahnoberfléche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Nr = Fahrbahnoberflache 9 LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht ” L
id MaBnah d K Anzahl der EW* mif kehrlich St d Nachtabschaltung scheidet als mildere
mildere MaBnahme aus, da ann Anzahl der mi verkehrlich gepr a
10879 123 Anzahl der EW* mit Pegeln ’ SeE

Maf3nah s, d iterhin EW* mit
b 55 dB(A) nicht senk weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 po nlo T,:;U;B(:}‘;e; erffm : dml
- HEESEREEE dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind =IRR S SHOHEH S

larmarmer Asphalt kann

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***
Ab- Abschnitts- EW EW

B t o
schnitis- lénge in 55- 57- Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** 6epu:levr ung Abwdgungsbelang OPNV
Nr. m 57 60*

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrachti i li SPNV
153 Einscndizung aslelien keine eeintrachtigungen in umliegenden (o]

- . . Strafenabschnitten durch 170,265 | N70 | 170,265 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen 5
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4454 bzw. 4455 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4452 und gegebenenfalls Seite 4453 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4454 und gegebenenfalls Seite 4455 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4458
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmm Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me

—e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Ldarm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelénde

|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl

h

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

berhalb des Sct tes LB von 55 dB(A)

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unter

bschnitt li de lérmbetroffs Ab

hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

094 9j19s



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

bschnitt li de lérmbetrof

Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

Betroffene Linien

377 |N77 | 377

377 |N77|377

377 |N77| 377

377 |N77 | 377

e ek

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4462 bzw. 4463 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4460 und gegebenenfalls Seite 4461 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4462 und gegebenenfalls Seite 4463 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4466
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
mem= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
-e—® Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
@ nachtakiive Lichtsignalanlage (LSA)
Ladrm

® Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebd&ude und Gelénde

|:’ Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung

Priif; bnis Fahrbahnoberflach
Fahrbahnoberfldche FCTOERN's FANIPARNeREFuchE
|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als

120 Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3nahme aus, da

ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind

. larmarmer Asphalt scheidet als
l@rmarmer Asphalt kann

Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

89%% 94198



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

120

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 P
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

EW
ab
60*

h

Bewertung Umfahrung

Bewertung

Betroffene Linien**** P
etroffene Linien PNV

Abwdgungsbelang Umfahrung

Abwigungsbelang OPNV

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen

im Netz

bschnit i

Latraf

Beeintrdchtigungen in umliegenden

Straflenabschnitten durch keine kein OPNV Belang nicht betroffen

Umfahrung nicht zu erwarten

de ldr

Ikl berhalb des Sct tes LB von 55 dB(A). **) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S

hriaf
et

Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein. ****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4472
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4470 bzw. 4471 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4468 und gegebenenfalls Seite 4469 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4470 und gegebenenfalls Seite 4471 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4474

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt
aggregiertes Strafennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mem= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me

-e— Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

@ nachtakiive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm
® Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebd&ude und Gelénde

- Seniorenheim

|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis

oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)




Seite 4475

_ e
N
=
O
O
c
= <
a —_—
e -
o (8 4
- Ll
- te
5 fRERI __ 0
- e, % Q anl
- -t (o} Ogy 9 pno Rl v .
Q o> oo, 3 et A F90 5 bpn o, - SRS AL aba 8 O
= m_o &2, M% o o %o na.a __o-..na oF'F, | R e
* %, L SEe. =
W. _@..Ww%w»uﬁ.mw Govowwuaa 8 aunruonmwha—.,mm i 3
He) ? ° o 0& g#lﬁv. dﬂ-_mu a-nwm.w P __ =4 M.Q__ o % m
- ul.,ov&.cagc LY R b Se (SN e
1 - © ‘§ 06 0ol - e~ | SEY “UVH
w Q A *8 e mﬂn-b ] B T
0 £ 1 - [ :5 4
— o= c
S =2 2873
@ 2 e 2= g
L ..M. ged| o2
m .a Do
o < Spill
—
— s ! -
< g o325 8
- ae gt P
g b T
e %oo 1]
— 3]
S >
bJ .. *a
[ = %»9.&0 &
- [V 2 =
= A
= L ......... m
p I
T -] I
Ty) 1,7 o
- Ty
[}] s
: =
oo ]
S B e .0 4
8
-mW 7o Lhﬂru.%ﬁJ
i s oy
af 2
Kl 1
« *oft -1, 2 o
Hoay =)
a, -l
s & w
o
o 2
r-ﬁl» w <
s 8a 4
2 9 ©
o L
o P
w OF i
= Og 8
B al
: %
—-— ..ﬂ“.mr 4
o 4 o
N o o
c - X et
S A B
= o
1 Yen [
m N _m_
o ao_avmﬁ u.
s }
v, . &
: M.oo o00 %o“v " .- & o' s@%.nv «
L) % s Jo 2t s ° .
v% o@% $0\ 000 .Oo &a@p OM“mBﬁo-“u.lﬂ -”_an-%u oan.nﬁw v..ooc-.- nnﬂ.h'w vﬂ-—.
. ot . . -o .
? SIS o o*° ! u._wn.__na.wua o LT P v ed
S 0 Oo ooo @, 8% i " : ) .._
£ 50 Y [ o = 2 g1t 2
A TR A 5 g S
2 ’-Me p 7 o




Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A)

Abschnitts-
lange in
m

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|Grmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf 0
senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit

Pegeln ab 55 dB(A) senken,

aber nicht auf 0

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

9/ dH18g




Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab-
schnitfs-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A).
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende lérmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
lénge in
m

EW
ab
60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdfzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien****

keine | N61 | keine

keine | N61 | keine

Bewertung
APNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erltéiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen

6% 2119S



Seite 4480
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4478 bzw. 4479 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4476 und gegebenenfalls Seite 4477 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4478 und gegebenenfalls Seite 4479 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4482
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt
aggregiertes Strafennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
mem Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitislénge in Me
Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert
-e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgasibelang
I | Potenzielle Umfahrungsstrecke im Nebennetz: Priifvorbehalt
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Sireckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
& nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW EW EW

schnitts- liinge i 55- 57 ab Larmbeweriung" Briifegebnis Fohrbohnaberfifiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Nr = - 60°* 60* Fahrbahnoberfldche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht Nackiobeshalting schaicist dis miliere
Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da MaBnaines diie: do wiatbsrkin EW* s
ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Peceln ab 55 d’B(A} betroffen sind
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind FIRRE SIS

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW EW EW

B t
schnitis- lénge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** g

2 Abwigungsbelang OPNV
Nr. m 57 60*  60* SR

Nach verkehrsplanerischer Beeintréchti : I d
Einschatzung bestehen keine eeinfréchtigungen in umliegenden

fraf hnitf h kei kein OPNV
zeitndheren Alternativverbindungen sfrasenchachnitien corc sitds2 s Le

Belang nicht betroffen
: Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4488
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4486 bzw. 4487 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4484 und gegebenenfalls Seite 4485 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4486 und gegebenenfalls Seite 4487 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4490
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt
aggregiertes Strafennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
m== <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
-o—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€ nachiakiive Lichisignalanlage (LSA)

Ldarm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o0 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW EW EW

Larmb t Larmb f Realisierbarkeit LSA- Priif bnis Nachtabschaltung d
schnitis- lange in 55- 57- ab srmoeweriung Priifergebnis Fahrbahnoberfldche armoeweriung SCHSISIRATIS! FERDSDIES EEEHISRSCHEt S g Gt

Nr = 57+ 60°* 60* Fahrbahnoberflache LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht
Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit
10864 127
b dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative

LSA-Nachtabschaltung

kann Betroffenenzahl auf 0 Abschaltung nicht méglich
senken

Abschaltung scheidet aus verkehrlichen

Griinden als mildere Maf3inahme aus

senken Maf3nahme

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***
Ab- Abschnitts- EW EW EW

B t
schnitis- lénge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** g

2 Abwigungsbelang OPNV
Nr. m 57 60*  60* SR

Nach verkehrsplanerischer
10864 157 Einschdtzung bestehen keine

a . , Straflenabschnitten durch keine kein OPNV  Belang nicht betroffen
zeitndheren Alternativverbindungen 5

i Net Umfahrung nicht zu erwarten

im Netz

Beeintrachtigungen in umliegenden

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).
Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Latraf

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4496
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4494 bzw. 4495 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4492 und gegebenenfalls Seite 4493 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4494 und gegebenenfalls Seite 4495 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4498
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmm Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

Larm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdatte
|:’ Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

|@rmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unter

h

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Maf3nahme

larmarmer Asphalt scheidet als

mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Maf3nahme

berhalb des Sct tes LB von 55 dB(A)

bschnitt li de lérmbetroffs Ab

hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

00SY% o41es
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

EW
ab
60*

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

bschnitt li de lérmbetrof

Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

Betroffene Linien

369 | keine | 369

369 | keine | 369

369 | keine | 369

369 | keine | 369

369 | keine | 369

e ek

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4504
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4502 bzw. 4503 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4500 und gegebenenfalls Seite 4501 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4502 und gegebenenfalls Seite 4503 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4506

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 16.09.2024) Lérminfo

=> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

Ldarm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

|:| Alle anderen Gebdude

Erlauierungen zur Beschrlﬂung unierhalb und oberhulb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhclb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung Prifferaebnis Fahrbahnoberfliche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberflache 9 LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht

Nachtabschalt heidet als mild
Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da ACIABSCAALLNG SChEIdel gis MICere

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
senken Maf3nahme senken dB(A) betroffen sind

l@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3inahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

166

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW EW

schnitis- lénge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien****
Nr. m 57 60*

Nach verkehrsplanerischer L : :

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch 369 | keine | 369
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 369 | keine | 369
Umfahrung nicht zu erwarten

166

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A). **) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. ****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird
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Seite 4512
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4510 bzw. 4511 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafinahmen (Seite 4508 und gegebenenfalls Seite 4509 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4510 und gegebenenfalls Seite 4511 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4514
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

=[> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmm= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnittslénge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnit)
©@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusaiz

Ldarm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW EW EW

Larmb t Larmb f Realisierbarkeit LSA- Priif bnis Nachtabschaltung d
schnitis- lange in 55- 57- ab srmoeweriung Priifergebnis Fahrbahnoberfldche armoeweriung SCHSISIRATIS! FERDSDIES EEEHISRSCHEt S g Gt

Nr = 57+ 60°* 60* Fahrbahnoberflache LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
13590 120 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
senken Maf3nahme senken dB(A) betroffen sind =IRR S {6 ittt o

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

9TGY o419g



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***
Ab- Abschnitts- EW EW EW

B t o
schnitis- lénge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** Shenang Abwdgungsbelang OPNV
Nr. m 57 60*  60* SR

Nach verkehrsplanerischer

_ . : Beeintrachtigungen in umliegenden OPNV OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Einschatzung bestehen keine ) . e
13590 120 - . . Strafenabschnitten durch 369 | keine | 369 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen 5
i Net Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

Lhriaf
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4520
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4518 bzw. 4519 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4516 und gegebenenfalls Seite 4517 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4518 und gegebenenfalls Seite 4519 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4522
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt
aggregiertes Strafennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
mmmms Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisldnge in Me
-e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgasibelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-

Larmbewertun
schnitts- 9

ldnge in Fahrbahnoberfléche

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche
Nr. m

|@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

176

larmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit

vorerst keine alternative

Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf 0

senken MafBnahme

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
155 Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Ab

berhalb des Sch tes LB von 55 dB(A)
hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

#7¢G% 918g



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts-

schnitis- lénge in

Nr. m

176

141

1315

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

EW
ab
60*

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

bschnitt li de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4526 bzw. 4527 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4524 und gegebenenfalls Seite 4525 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4526 und gegebenenfalls Seite 4527 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmm Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me

—e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Ldarm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelénde

- Seniorenheim

|:’ Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdtte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis

oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A)

Abschnitts-
lange in
m

EW
55-
T

EW
57-
60*

EW
ab
60*

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

|Grmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

ANVAEHEN
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab-
schnitfs-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A).
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende lérmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
lénge in
m

EW
55-
57

EW
57-
60*

EW
ab
60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdfzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Weitere Erltéiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4534 bzw. 4535 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4532 und gegebenenfalls Seite 4533 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4534 und gegebenenfalls Seite 4535 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4538
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | chne OPNV nachts
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
-e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgasibelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-
schnitis- lange in

Nr. m

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl

h

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

berhalb des Sch

fes LB von 55 dB(A)

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unter

bschnitt li de lérmbetroffs Ab

hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

0%S% o419s



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

bschnitt li de lérmbetrof

Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

hriaf
et
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen

g£#G% 9j19g



Seite 4544
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4542 bzw. 4543 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4540 und gegebenenfalls Seite 4541 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4542 und gegebenenfalls Seite 4543 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mem= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert

—e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Ldarm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelénde
|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

10874 167

189

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Ab

berhalb des Sch tes LB von 55 dB(A)
hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

84G% 9j198



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

10874 167

10876 189

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

bschnitt li de lérmbetrof

Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

Betroffene Linien****

365,165 | N6O,N65 |
365,165

365,165 | N6O,N6E5 |
365,165

165,365 | N60,N65 |
165,365

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4552
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4550 bzw. 4551 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4548 und gegebenenfalls Seite 4549 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4550 und gegebenenfalls Seite 4551 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4554
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmmms Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisldnge in Me

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

Ldrm
® Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung

Eahrbahnoberfléiche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

o larmarmer Asphalt scheidet als
larmarmer Asphalt kann

Anzahl der EW* mit Pegeln

mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

ab 55 dB(A) nicht senken

. larmarmer Asphalt scheidet als
l@rmarmer Asphalt kann

Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

9GGY aj19g
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW

schnitis- lénge in 55- Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung
Nr. m 57

Nach verkehrsplanerischer L : :
Beeintrachtigungen in umliegenden

Einschat bestehen kei
b Straflenabschnitten durch

zeitndheren Alternativverbindungen

: Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine

120 . g .
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

Bewertung

Betroffene Linien**** P
etroffene Linien PNV

PNV
165,166,377 | N6O,N65,N77 2

srinafiiai
| 165,166,377 el
betroffen

377,165,166 | N6O,N65,N77 O

| 377,165,166 geringfigig
e betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. ****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4560
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4558 bzw. 4559 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafinahmen (Seite 4556 und gegebenenfalls Seite 4557 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4558 und gegebenenfalls Seite 4559 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4562

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | chne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
mmm= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnittslénge in Me

—e—® Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Sireckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

& nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdatte
|:’ Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung Prifferaebnis Fahrbahnoberfliche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberflache 9 LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

o larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
larmarmer Asphalt kann

Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere

mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

o larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
l@rmarmer Asphalt kann

Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

ht halt heidet als mil
mildere Maflnahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da Nachtabschaltung scheidef als mildere

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere MaBBnahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW™ mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
164 Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen

G9ogGY oH9s



Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

120

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

bschnit i

de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

Betroffene Linien****

165,166,377 | N60,N65,N77
| 165,166,377

377,165,166 | N6O,N65,N77
| 377,165,166

377,165,166 | N6O,N65,N77
| 377,165,166

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4568
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4566 bzw. 4567 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafinahmen (Seite 4564 und gegebenenfalls Seite 4565 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4566 und gegebenenfalls Seite 4567 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
Keln OPNV oder geringfiigig betroffen

B \

Lichtenberg

Steckbrief 570: Képenicker Strafle in Treptow-Képenick, Ortsteil Kpenick -

Larmbefroffenheli

08 W o

a &% © >

lt

G

Senatsverwaltung
fur Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt

BERLIN

69GY di1ag



Seite 4570
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt
aggregiertes StraBennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
m== <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmms Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisldnge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
Ldrm

® Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-
schnitis- lange in

Nr. m

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 P

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unter

h

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

|@rmarmer Asphalt kann

Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber

nicht auf O

bschnitt l

hetraf

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Ak

berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)

de lar

hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen

£/G% 9{19S



Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW EW EW

B t
schnitis- lénge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** g

2 Abwigungsbelang OPNV
Nr. m 57 60*  60* SR

Nach verkehrsplanerischer .
Beeintrachti i li PNV
Einschétzung bestehen keine eeinfréchtigungen in umliegenden (o]

B . , StraBenabschnitten durch 190 | keine | 190
zeitndheren Alternativverbindungen 5
i Net Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
geringfiigig ~ Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

Lhriaf
et

#7/G% 9}18S



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4576
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4574 bzw. 4575 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4572 und gegebenenfalls Seite 4573 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4574 und gegebenenfalls Seite 4575 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4578
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
={>> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
m=fp EW mit LB* >= 55 dB(A) | weitere Priifbedarfe (Lichtsignalanlagen, Umfahrung)
e <=T30 nachtis (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmms Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
I I Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW™: Betroffene EW™ gesichert
Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert
-o—® Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgasibelang
I | Potenzielle Umfahrungsstrecke im Nebennetz: Priifvorbehalt
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
&€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen
aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldet ittelbar befroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwerles LB (Beurteilungspegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab-
schnitts-

Abschnitts- EW
5b-
57*

lange in
Nr. m

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unter

h

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

berhalb des Sct tes LB von 55 dB(A)

bschnitt l

de lérmbetroffs Ak

hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

08SY o419g



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

EW
ab
60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien****

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

27,67 | N65,N69,N90 |
27,67

169 | N69 | 169

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i de ldrmbetrof

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

halb des Sch tes LB von 55 dB(A).
Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4584
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4582 bzw. 4583 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4580 und gegebenentfalls Seite 4581 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4582 und gegebenenfalls Seite 4583 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4586
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmm= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnittslénge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

Ldarm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung Prifferaebnis Fahrbahnoberfliche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberflache 9 LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

o larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
larmarmer Asphalt kann

Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschalt heidet als mild
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da ACIABSCAALLNG SChEIdel gis MICere

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

l@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3inahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

|Grmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf 0 dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
113 Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW EW
schnitis- lénge in 55- ab
Nr. m 57 60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschatzung bestehen keine

120 . g .
zeitn@heren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschatzung bestehen keine

1413 Sl : ;
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch 169 | N69 | 169

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch 169 | N69 | 169

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

169 | N69 | 169

e ek

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 P

***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i de ldrmbetrof

Lkl berhalb des Sct tes LB von 55 dB(A).
Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S

hriaf
et

****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4592
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4590 bzw. 4591 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4588 und gegebenenfalls Seite 4589 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4590 und gegebenenfalls Seite 4591 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4594
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmmms Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisldnge in Me

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

Ldrm
® Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstdtte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung Briifegebnis Fohrbohnaberfifiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

Fahrbahnoberflache LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

l@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3inahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW EW

schnitis- lénge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien****
Nr. m 57 60*

Nach verkehrsplanerischer L : :

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch 169 | N69 | 169
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine

113 . g .
zeitn@heren Alternativverbindungen

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch 169 | N69 | 169
Umfahrung nicht zu erwarten

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die

im Netz

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. ****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4600
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4598 bzw. 4599 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MaBBnahmen (Seite 4596 und gegebenenfalls Seite 4597 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4598 und gegebenenfalls Seite 4599 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Steckbrief 574: Odernheimer Siraﬁe in Trepiow-KBpenick, Ortsteil Miiggelheim -

pdF % Yo' @Q«; 131
o b *g@"‘@
A% 35 @@Q .012 -'o: :
@'IO Q 5

‘MAQ} @

141@% 20
11A® @ Qo 2k

'-|‘
o~ 115A1 e#
0911

06%» \ 50 3

a9 ﬂ‘ §’; m
\‘J X, .7C

" L3
QY2 ,

28 \. g

%o @o @ ss,_ r 3

% Q% Qo 0@(:@18

%?Q;s

M@) @ <§’ EBQ’ [P w\s 7o ‘3.‘? o Ry B>
121 234 37@39‘3‘ O fo fa,d@w 44 %? s ‘%D
1298 9° © 3800 503
Q 4 50
%3 3s @ S (oYo)
15 2 2 ‘08@;2 (o)
' gu & ' @ .85 Yeyom %
) Gbp’@ o} y %-oo
@ { Iy P, -é‘ e Q’; @) .
16 52:5'%?!@" o\» 213 m&" ®
1@%995’ o 5"52 K Q’y %
= . : .
6290 ﬁJ% s AN N0,
% 5 @'% '\"\,3? iy ?
sa Vol ®,
a@Qy 53 9, y 7
N q;’w 31(:36“%9
B *%' e
%, REFLE 10 $ 29%;
O e %0 00 BB
® ng o 5, DD
Af BO%5 0%
& 916 ~, A : 3A 150
S 109 ?@uzz oS Ol
NG AN o ﬁ%"! ©
N 5 : % e oc ﬁ-)G»Q 712
o q‘:i‘ - @’ @G f "G‘,Gz@ o O 4l ;s @O °
3 @@@, o8 o @ 500 oo
600 900 m

Senatsverwaltung
fur Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt

BERLIN

TO9% a41es



Seite 4602
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mem= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Sireckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
Larm
e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)




T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Steckbrief 574: Odernheimer Strafle in Treptow-Képenick, Ortsteil Miiggelheim -
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A)

Abschnitts-
lange in
m

EW
55-
T

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MafB3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Mafinahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafnahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab-
schnitfs-
Nr.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A).
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende lérmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
lénge in
m

EW
55-
57

EW
57-
60*

EW
ab
60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Stralenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

169 | N69 | 169

e ek

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betfroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG* als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erltéiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4608
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4606 bzw. 4607 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafinahmen (Seite 4604 und gegebenenfalls Seite 4605 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4606 und gegebenenfalls Seite 4607 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts

Steckbrief 575: Odernheimer Straf3e in Treptow-Kopenick, Ortsteil Miiggelheim -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Larmbetroffenheit

%y,
@ o /“w‘i:; @ _
T @l -

Senatsverwaltung

ﬁjr Mabilitat, Verkehr, B E R LI N i

Klimaschutz und Umwelt

210 m

609% a419g




Seite 4610
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

Ldrm
® Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

|:| Alle anderen Gebdude

Erlauierungen zur Beschrlﬂung unierhalb und oberhulb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhclb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Priif bnis Fahrbahnoberfléch
SISTERIE SR SR LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht - :
Nachtabschaltung scheidet als mildere

Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere Maflnahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere MaBBnahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW™ mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
108 Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

EW
ab
60*

h

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

halb des St

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch 169 | N69 | 169

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch 169 | N69 | 169

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

169 | N69 | 169

bschnitt li de lérmbetrof

Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

fes LB von 55 dB(A).

e ek

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG™ als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4616
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4614 bzw. 4615 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4612 und gegebenenfalls Seite 4613 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4614 und gegebenenfalls Seite 4615 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4618

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
=> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachis geringfiigig betroffen
e <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmm Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisléinge in Me
—e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Ldarm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelénde

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:’ Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lange in 55-
[ m T

Larmbewertung Briifegebnis Fohrbohnaberfifiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

Fahrbahnoberflache LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht

Nachtabschalt heidet als mild
Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da ACIABSCAALLNG SChEIdel gis MICere

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
senken Maf3nahme senken dB(A) betroffen sind

l@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3inahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW

schnitis- lénge in ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung
Nr. m 60*

Nach verkehrsplanerischer L : :
Beeintrachtigungen in umliegenden

Einschat bestehen kei
b Straflenabschnitten durch

zeitndheren Alternativverbindungen

: Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine

114 . g .
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien****

263,163,363 | keine |
263,163,363

363,163 | N62 | 363,163

Bewertung
APNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

Abwigungsbelang OPNV

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG** als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A).
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i de ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Seite 4624
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4622 bzw. 4623 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4620 und gegebenenfalls Seite 4621 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4622 und gegebenenfalls Seite 4623 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4626
Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | chne OPNV nachts
mmmms Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisldnge in Me
-e—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgasibelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande

|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o0 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen
aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldet ittelbar befroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwellenwerles LB (Beurteilungspegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts- EW

. 2 ; Larmbewertung Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
schnitis- lange in 55-

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

N o 57+ Fahrbahnoberfldche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
13850 120 Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere Maflnahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW™ mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW
schnitis- lénge in 55-
Nr. m 57

13850 120

145

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine

zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine

zeitn@heren Alternativverbindungen

im Netz

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl

***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt

h

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

bschnitt li de lérmbetrof

Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Betroffene Linien

Bewertung
APNV

kein OPNV

kein OPNV

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A). **) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4632
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4630 bzw. 4631 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafinahmen (Seite 4628 und gegebenenfalls Seite 4629 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4630 und gegebenenfalls Seite 4631 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4634

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt
aggregiertes StraBennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
m== <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmmms Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnitisldnge in Me
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
Ldrm

® Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

|:] Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

ﬁ%% i o8 _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-

schnitts- liinge i Larmbeweriung" Briifegebnis Fohrbohnaberfifiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche

Nr = LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht - :
. . . T e , u Nachtabschaltung scheidet als mildere
10844 120 Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da Mafingh d terhin EW* mit
afBnahme aus, da weiterhin mi
ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Peaeln ab BE ;’B(A} bafroffarigind
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind =IRR S SHOHEH S

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***
Ab- Abschnitts- EW EW EW

B t o
schnitis- lénge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** 6epn':levr ung Abwdgungsbelang OPNV
Nr. m 57 60* 60*
Nach verkehrsplanerischer L : :
Einschét bestehen kei Beeintrachtigungen in umliegenden
mn Zun n 1

10844 120 SC b .e E, i Strafenabschnitten durch keine

zeitndheren Alternativverbindungen 5

i Net Umfahrung nicht zu erwarten

im Netz

kein OPNV  Belang nicht betroffen

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 P
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

bschnitt li de lérmbetrof Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Seite 4640
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwdgung siehe ab Seite 4638 bzw. 4639 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafinahmen (Seite 4636 und gegebenenfalls Seite 4637 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4638 und gegebenenfalls Seite 4639 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt

aggregiertes StraBlennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
me  <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
e Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnittsldnge in Me

-o—@ Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgasibelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachiakiive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm
e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

- Seniorenheim

|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-

schnitts- liinge i Larmbewertung Briifegebnis Fohrbohnaberfifiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

Nr Fahrbahnoberflache LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

m

|@rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) senken, weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
senken Maf3nahme aber nicht auf 0 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl berhalb des Schwell tes LB von 55 dB(A)
**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuch bschnitt li de larmbetroffene Abschnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***
Ab- Abschnitts-

B t o
schnitis- lénge in ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien**** 6epn':levr ung Abwdgungsbelang OPNV
Nr. m

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrachtigungen in umliegenden
Einschat bestehen kei
b Straflenabschnitten durch keine

zeitndheren Alternativverbindungen

kein OPNV  Belang nicht betroffen
: Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i

halb des Schwell tes LB von 55 dB(A).

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kénnen der lefzien Seite im S
de ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

Lhriaf
et
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwagungsbelangen
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Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Strafenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MaBnahmenbiindels. Es umfasst die larmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
nachtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der OPNV-Betroffenheit im Rahmen
der Abwagung siehe ab Seite 4646 bzw. 4647 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafinahmen (Seite 4644 und gegebenenfalls Seite 4645 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare l[&rmmindernde Mafinahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrankungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MafBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von Strafienverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3inahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Mafinahme aufgrund der hohen Larmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Maf3inahmen finden Sie auf Seite 36 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/
20240918_broschuere_lap.pdf).

Weitere Mafinahmen, die potentiell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straflenrdumliche Mafinahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Mafinahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straf3enrdumlichen Mafinahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ladrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fiir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise eine Abschirmung
des Straflenverkehrs, z. B. durch eine Larmschutzwand, oder verkehrslenkende Maf3inahmen:

Larmschutzwdnde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Moglichkeit der Lérmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstrafien aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschlieBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Mafinahmen sind an Berliner Stadtstrafien
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende MaBnahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstrafen-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Héhe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an HauptverkehrsstraBen in den meisten Fdllen nicht
maéglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Larmproblem damit nicht gel&st, sondern lediglich rGumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Mafinahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdgung (Seite 4646 und gegebenenfalls Seite 4647 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwdgung mit ndchtlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abw&gung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-
und des Wirtschaftsverkehrs durch néchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwagung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr oder der Verkehrsfunktion der Strafle fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht davon
auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Strafle fiir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr wesentlich beeintréchtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die iiberméBige Beeintrdchtigung des nachtlichen OPNV durch eine néchiliche
Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchtliche Tempo-30-Anordnung sprechen konnte.
Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle l&drmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Lérmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten StraBBenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten MaBnahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts" Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfligig betroffen" wurden dabei solche Fdlle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verldngerung (bis zu etwa 3 Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts Steckbrief 580: Schonefelder Chaussee in Treptow-Képenick, Ortsteil Altglienicke -
Kein OP

) L =

Larmbetroffenheit
\ ? _'-' ‘5 . E : 3@ > n*-ooo. ._ WOT O -
3% _ _ : SR L

0 500 1.000

Senatsverwaltung

v veier, | BERLIN

6%79% 2495




Seite 4650

Legende T30-Konzept nachts - erstes MaBnahmenbiindel
Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt

markiertes Objekt
aggregiertes Strafennetz (Stand 16.09.2024) Larminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
s <=T30 nachts (22-6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
mmm= Ohne EW mit LB*>=55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit (Beschriftung: Abschnittslénge in Me

—e—® Weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten

unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Sireckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Dauerwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

& nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

e Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
|:| Allgemein bildende Schule inklusive Férderschule

Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
|:| Alle anderen Gebdude

ErlGuterungen zur Beschriftung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

=4 AMi oe _<

Dem jeweiligen hellgriinen ldnglichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der unfersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechis
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erl@uterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 1sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfiligige Effekte auf die néchiliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren Streckenabschnitte, auf
denen kein OPNV fahrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der Tempo-30-Anordnungen

aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*} Anzahl der mit Dauerwohnsitz Idet ittelbar betroff Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelklassen oberhalb des Schwell fes LB (Beurteil pegel) von 55 dB(A)
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte**

Ab- Abschnitts-
schnitis- lange in

Nr. m

Larmbewertung
Fahrbahnoberflache

|@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

l@rmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf 0

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl

h

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als

mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maflnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

berhalb des Sct tes LB von 55 dB(A)

**) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unter

bschnitt li de lérmbetroffs Ab

hnitte zusGtzlich in der Tabelle enthalten sein.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Mafinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen
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Abwé&gungsbelange Beeintrdchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die larmbetroffenen Streckenabschnitte***

Ab- Abschnitts- EW EW
schnitis- lénge in 55- 57-
Nr. m 57 60*

EW
ab
60*

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitn@heren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschétzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeinfrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitfen durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch

Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien

e ek

Bewertung

BPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwigungsbelang OPNV

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

*) Anzahl der mit Dauerwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den 3 Pegelkl
***) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Unt h bschnitt i de ldrmbetrof

**) Weitere Erléiuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs durch die BVG kinnen der lefzten Seite im Steckbrief
****) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih)

halb des Sch tes LB von 55 dB(A).
Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
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For