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T30-Konzept nachts
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Seite 538

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

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

= <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

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—e weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

/// / Tempo 30 ist bereits angeordnet. Sollte der bisherige Anordnungsgrund entfallen, ware die Darstellung zum jeweiligen
Untersuchungsabschnitt eine mogliche Anordnungsgrundlage fiir nachtliches Tempo 30 aus Larmschutzgriinden.

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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 537 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

La t LG t Realisi keit LSA-
schnitts- lingein 55 57. ab drmbewertung drmbewertung ealisierbarkeit LS

Fahrbahnoberfliiche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche garsraebnitioshicRhaiinglces
Nr. m 57** 60** 60**

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung . .
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da LYereiielsclnsliung gelieiels el mlelsie
160 Anzahl der EW* mit Pegeln = eIt

Abschalt de nicht
larmarmer Asphalt kann Sl S

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffi i
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind 2gein el Bo el el s

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Einschat bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden
inschdtzung bestehen keine
160 181 o 9 . . Straf3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i v4

kein OPNV Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 540
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). |

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 540
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 544
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 542 bzw. 543 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 540 und gegebenenfalls Seite 541 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 542 und gegebenenfalls Seite 543 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 546
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

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

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

mmm <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ seniorenheim
[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 545 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer 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) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer 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) senken, aber
nicht auf O

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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

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

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
MafB3nahme 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
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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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

6%G dH1eS



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

M43 | M43 | M43

347,M43 | M43 | 347,M43

347,M43 | M43 | 347, M43

M43 | M43 | M43

347,M43 | M43 | 347,M43

347,M43 | M43 | 347,M43

347,M43 | M43 | 347,M43

347,M43 | M43 | 347,M43

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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 betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 548
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 548
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 552
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 550 bzw. 551 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 548 und gegebenenfalls Seite 549 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 550 und gegebenenfalls Seite 551 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts

Steckbrief 68: An der Schillingbriicke in Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Friedrichshain -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Seite 554
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm
e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 553 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts

Steckbrief 68: An der Schillingbriicke in Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Friedrichshain -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Abschnittshummern

S
Lo\

120

Senatsverwaltung

—— () |G, | BERLIN | R

GGG 8jies




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

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

La t
schnitts- ldnge in 55- 57- ab darmbewertung

Priifergebnis Fahrbahnoberfléche Ldarmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

Fahrbah fléch LSA-Nachtabschalt Nachtabschalt LSA
Nr. o 57 60 60* 'O rbahnoberfldche SA-Nachtabschaltung achtabschaltung S

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
103 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffen si
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Einschat bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-

inschdtzung bestehen keine

103 o g . . StraBenabschnitten durch 140,147 | keine | 140,147 geringfligig
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).
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**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 556

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 556
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 560
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 558 bzw. 559 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 556 und gegebenenfalls Seite 557 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 558 und gegebenenfalls Seite 559 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Seite 562

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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 nachts geringfiigig betroffen

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

v

ERZ

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Gebdude und Geldnde
[ seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 561 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung . . =
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche
lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

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

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

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW

schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien***
Nr. m 57**  60** 60**
Nach verkehrsplanerischer L . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch 142 | keine | 142
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschatzung bestehen keine
120 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz
Nach verkehrsplanerischer o . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 142 | keine | 142

Umfahrung nicht zu erwarten

149 Einschdtzung bestehen keine

zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdizlich in der Tabelle enthalten sein. ~ **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 564
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 564
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 568
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 566 bzw. 567 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 564 und gegebenenfalls Seite 565 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 566 und gegebenenfalls Seite 567 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 570
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

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

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 569 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Stra3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
157 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

MaBinahme aus, da weiterhin EW* mit
. weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 . )
B(A ht ki Pegel B(A) betroff
o S EL -l il e dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

FASRIEN



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Einschat bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden
inschdtzung bestehen keine
157 4 o 9 . . Stra3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i v4

kein OPNV Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 572
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). |

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 572
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 576
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 574 bzw. 575 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 572 und gegebenenfalls Seite 573 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 574 und gegebenenfalls Seite 575 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 578

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

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

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Plvvdid

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 577 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer 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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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) senken,
aber nicht auf 0

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
MafB3nahme 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

088 sHsS




Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 580

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 580
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 584
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 582 bzw. 583 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 580 und gegebenenfalls Seite 581 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 582 und gegebenenfalls Seite 583 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 586
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 585 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Pankow

jiis alh/ /[T 10056 1| | | | —
Ll s lae -9 |
18266 | denaer St | ‘k C:
o e
0 3 o) !
© I S B
iy
o)) o 1
9 S
~
%)
- ;
()
’ (0)
A \
o £ £

Senatsverwaltung

fur Mobilitat, Verkehr, B E R L I N i

Klimaschutz und Umwelt

£8G d}18S



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

Ab- Abschnitts- EW 3] EW Larmbewertun
schnitts- ldnge in 55- 57- ab FZhrb:I::\ eob:rfglache
Nr. m 57** 60** 60**

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

te Asphalt scheidet al
larmarmer Asphalt kann CUIEIMIE AR I HEnEe S s

il MaBnah
Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Mafinahme aus, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

ab 55 dB(A) nicht senken

te Asphalt scheidet al
larmarmer Asphalt kann N

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

mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

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

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

889 diIeS



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer

133 Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

130 Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Bewertung

Abwdgungsbelang Umfahrung BPNV

Betroffene Linien*** Abwégungsbelang OPNV****

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 588
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 588
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 592
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 590 bzw. 591 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 588 und gegebenenfalls Seite 589 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 590 und gegebenenfalls Seite 591 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 594

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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 nachts geringfiigig betroffen

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

v

ERZ

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 593 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

lGrmarmer 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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

lGrmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Maf3nahme

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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

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
MafB3nahme 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
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

142 | keine | 142

*kk

Bewertung
OPNV

kein OPNV

OPNV
geringfiigig

betroffen

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-

Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 596

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 596
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 600
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 598 bzw. 599 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 596 und gegebenenfalls Seite 597 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 598 und gegebenenfalls Seite 599 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 602
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

={> EW mit LB* >= 57 bis < 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: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Gelande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 601 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk




T30-Konzept nachts Steckbrief 74: Friedenstraf3e in Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Friedrichshain -

Abschnittshummern

K

("

0 100 200

Senatsverwaltung
E— T BERLIN

Klimaschutz und Umwelt

€09 8jieg




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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

142 | keine | 142

142 | keine | 142

142 | keine | 142

142 | keine | 142

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 604

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 604
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 608
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 606 bzw. 607 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 604 und gegebenenfalls Seite 605 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 606 und gegebenenfalls Seite 607 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 610
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== 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
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 609 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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

ANRIEN



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

€T9 8jIeg



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer

Einschatzung bestehen keine

120 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
109 Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

142 | keine | 142

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

142 | keine | 142

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 142 | keine | 142

Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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 Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 612

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 612
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 616
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 614 bzw. 615 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 612 und gegebenenfalls Seite 613 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 614 und gegebenenfalls Seite 615 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 618
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
= <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 617 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Stralenabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

La 1 La 1 Realisi keit LSA-
schnitts- lange in 55- 57- ab il s ung" Priifergebnis Fahrbahnoberfldche B eltizrien il
N m 57 60** 60** Fahrbahnoberfldche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung
Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

Abschalt de nicht
larmarmer Asphalt kann R

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

ab 55 dB(A) nicht senken 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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

029 8Hss



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
183 o . . Stra3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i v4

kein OPNV Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 620
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). |

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 620
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 624
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 622 bzw. 623 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 620 und gegebenenfalls Seite 621 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 622 und gegebenenfalls Seite 623 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 626

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

= <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert
—e—e weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

/// / Tempo 30 ist bereits angeordnet. Sollte der bisherige Anordnungsgrund entfallen, ware die Darstellung zum jeweiligen
Untersuchungsabschnitt eine mogliche Anordnungsgrundlage fiir nachtliches Tempo 30 aus Larmschutzgriinden.

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Gebdude und Geldnde
[ seniorenheim
[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 625 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

lGrmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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

8¢9 dilss



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer

Einschatzung bestehen keine

120 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 628

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 628
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 632
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 630 bzw. 631 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 628 und gegebenenfalls Seite 629 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 630 und gegebenenfalls Seite 631 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 634
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== 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
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 633 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

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

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

LG t La t Realisi keit LSA-
schnitts- lange in 55- 57- ab drmbewertung Priifergebnis Fahrbahnoberfldche drmbewertung ealisirbarkeitLs

Fahrbah fléch LSA-Nachtabschalt Nachtabschalt
Nr. o 57 60 60* 'O rbahnoberfldche SA-Nachtabschaltung achtabschaltung

lGrmarmer 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) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

senken Maf3nahme senken dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

9€9 8IS



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B t
schnitts- ldngein  55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

s Abwégungsbelang OPNV****
Nr. m 57**  60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine

StraBenabschnitten durch kei
zeitndheren Alternativverbindungen (SECHORSCRNIER SN SIS

kein OPNV Belang nicht betroffen
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

8€9 djlss

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 636

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 636
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 640
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 638 bzw. 639 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 636 und gegebenenfalls Seite 637 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 638 und gegebenenfalls Seite 639 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 642
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
= <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 641 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

104 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch 142 | keine | 142

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

142 | keine | 142

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 142 | keine | 142

Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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 Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 644
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 644
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 648
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 646 bzw. 647 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 644 und gegebenenfalls Seite 645 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 646 und gegebenenfalls Seite 647 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 650
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 649 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung

Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

lGrmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich 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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

120

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 652

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 652
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 656
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 654 bzw. 655 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 652 und gegebenenfalls Seite 653 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 654 und gegebenenfalls Seite 655 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 658

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
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

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

SRR AR

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 657 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts
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Steckbrief 81: Lichtenberger Straf3e in Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Friedrichshain -
Abschniﬂsnummern

Senatsverwaltung
fur Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

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

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 660

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 660
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 664
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 662 bzw. 663 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 660 und gegebenenfalls Seite 661 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 662 und gegebenenfalls Seite 663 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 666
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
—e—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldande
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 665 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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

899 ajlss



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 668

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 668
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 672
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 670 bzw. 671 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 668 und gegebenenfalls Seite 669 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 670 und gegebenenfalls Seite 671 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 674
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

=== <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 673 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 676

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 676
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 680
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 678 bzw. 679 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 676 und gegebenenfalls Seite 677 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 678 und gegebenenfalls Seite 679 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 682

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
e <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert

—e—e weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

/// / Tempo 30 ist bereits angeordnet. Sollte der bisherige Anordnungsgrund entfallen, ware die Darstellung zum jeweiligen
Untersuchungsabschnitt eine mogliche Anordnungsgrundlage fiir nachtliches Tempo 30 aus Larmschutzgriinden.

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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule

V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 681 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 684
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 684
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 688
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 686 bzw. 687 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 684 und gegebenenfalls Seite 685 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 686 und gegebenenfalls Seite 687 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 690

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

== 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

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert

|14

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 689 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Abschnittshummern
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung . . =
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche
lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

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

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

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

269 9iiss



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW

schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien***
Nr. m 57** 60** 60**

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrachti i li d
Einschatzung bestehen keine == iR NS

120 Straf3enabschnitten durch 347 | keine | 347

zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz Umfahrung nicht zu erwarten

Nach verkehrsplanerischer o . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschdtzung bestehen keine

127 t hnitt h 47 | kei 47
zeitndheren Alternativverbindungen SItGBERABSCANIlEn dUre S|l

. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdizlich in der Tabelle enthalten sein. ~ **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 692

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

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

769 9419S



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 692
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 696
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 694 bzw. 695 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 692 und gegebenenfalls Seite 693 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 694 und gegebenenfalls Seite 695 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Steckbrief 86: Neue Bahnhofstraf3e in Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Friedrichshain -

Larmbetroffenheit

5 S ¥ Friedrichshain-Kreuzberg

‘,. Ty £
\ N
) I N o
Y A ()
3 M
4 Suy,
¥
‘4 Y
¥ ;
4 -
»
*
N\
/

NS
L&

VAN

Senatsverwaltung

fur Mobilitat, Verkehr,

Klimaschutz und Umwelt

BERLIN

£69 d}18S



Seite 698
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
e <= T30 nachts (22:00 - 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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 697 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW Larmbewertun
schnitts- ldnge in 55- 57- ab FZhrb:I::\ eob:rfglache
Nr. m 57** 60** 60**

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

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

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

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

117 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Bewertung

Abwdgungsbelang Umfahrung BPNV

Betroffene Linien*** Abwégungsbelang OPNV****

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 700
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 700
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 704
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 702 bzw. 703 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 700 und gegebenenfalls Seite 701 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 702 und gegebenenfalls Seite 703 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 706

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
= <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
m Tempo 30 ist bereits angeordnet. Sollte der bisherige Anordnungsgrund entfallen, ware die Darstellung zum jeweiligen
Untersuchungsabschnitt eine mdgliche Anordnungsgrundlage fiir nachtliches Tempo 30 aus Larmschutzgriinden.
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 705 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

LG t La t Realisi keit LSA- Priif is Nacht halt
schnifts- lange in 55- 57. ab darmbewer ung" Priifergebnis Fahrbahnoberfléiche drmbewertung ealisierbarkeit LS riifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfléache
Nr. m 57** 60** 60**

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung . .
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da LYereiielsclnsliung gelieiels el mlelsie
165 Anzahl der EW* mit Pegeln = eIt

Abschalt de nicht
larmarmer Asphalt kann R

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffen si
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Ab- Abschnitts- EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Nach verkehrsplanerischer

Einschétzung bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden
ehen keine o
165 9 o 9 . . Straf3enabschnitten durch keine kein OPNV Belang nicht betroffen
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Netz Umfahrung nicht zu erwarten

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 708
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). |

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 708
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 712
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 710 bzw. 711 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 708 und gegebenenfalls Seite 709 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 710 und gegebenenfalls Seite 711 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 714

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

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

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

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

ER2

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 713 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer 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 ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

142,M5 | M5 | 142,M5

142,M5 | M5 | 142,M5

142,M5 | M5 | 142,M5

142 | keine | 142

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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

Belang nicht betroffen

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 716
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 716
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 720
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 718 bzw. 719 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 716 und gegebenenfalls Seite 717 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 718 und gegebenenfalls Seite 719 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 722

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

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

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

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

ER2

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

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

Gebdude und Geldande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 721 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer 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 ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

142,M5 | M5 | 142,M5

142,M5 | M5 | 142,M5

142,M5 | M5 | 142,M5

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang 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

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 724
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 724
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 728
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 726 bzw. 727 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 724 und gegebenenfalls Seite 725 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 726 und gegebenenfalls Seite 727 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 730
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
={> EW mit LB* >= 57 bis < 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: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 729 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Stralenabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer 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 ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

larmarmer Asphalt ist
vorhanden oder wird
kurzfristig verbaut

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

larmarmer Asphalt ist vorhanden
oder wird kurzfristig verbaut, es
sind dennoch EW* mit Pegeln ab
55 dB(A) betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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

A VALIEN



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

142,M5 | M5 | 142,M5

142,M5 | M5 | 142,M5

142,M5 | M5 | 142,M5

142 | keine | 142

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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

Belang nicht betroffen

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 732
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 732
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 736
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 734 bzw. 735 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 732 und gegebenenfalls Seite 733 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 734 und gegebenenfalls Seite 735 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 738

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

=== <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 737 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Strafenabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b

sk

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

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

La t LG t Realisi keit LSA-
schnitts- lingein 55 57. ab drmbewertung drmbewertung ealisierbarkeit LS

Fahrbahnoberfliiche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche garsraebnitioshicRhaiinglces
Nr. m 57** 60** 60**

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung . .
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da LYereiielsclnsliung gelieiels el mlelsie
120 Anzahl der EW* mit Pegeln = eIt

Abschalt de nicht
larmarmer Asphalt kann Sl S

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffi i
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind 2gein el Bo el el s

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Einschat bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden
inschdtzung bestehen keine
120 172 o 9 . . Stra3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i v4

kein OPNV Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 740
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). |

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 740
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 744
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 742 bzw. 743 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 740 und gegebenenfalls Seite 741 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 742 und gegebenenfalls Seite 743 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 746
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
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 (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 745 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als

mildere MaBBnahme aus, da

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere

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

ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

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

l@rmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

Abschalt de nicht
S Nachtabschaltung scheidet als mildere

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

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

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

135

lGrmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

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

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

Abschalt de nicht
st Iz et Nachtabschaltung scheidet als mildere

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

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

174

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

135

174

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 748

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 748
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 752
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 750 bzw. 751 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 748 und gegebenenfalls Seite 749 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 750 und gegebenenfalls Seite 751 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 754

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert

AR2R

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

@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 753 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

LG t La t Realisi keit LSA- Priif is Nacht halt
schnifts- lange in 55- 57. ab darmbewertung Priifergebnis Fahrbahnoberfléiche drmbewertung ealisierbarkeit LS riifergebnis Nachtabschaltung der

Fahrbah fléch LSA-Nachtabschalt Nachtabschalt LSA
Nr. o 57 60 60* 'O rbahnoberfldche SA-Nachtabschaltung achtabschaltung S

lGrmarmer Asphalt kann lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht

120 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

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

larmarmer Asphalt kann l@rmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
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

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

P B(A) betroffen si
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 el baelan el

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine

120 o . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Bewertung

Abwdgungsbelang Umfahrung BPNV

Betroffene Linien***

Abwégungsbelang OPNV****

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 756
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 756
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 760
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 758 bzw. 759 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 756 und gegebenenfalls Seite 757 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 758 und gegebenenfalls Seite 759 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 762

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

== 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 nachts geringfiigig betroffen

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

| v ¥

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

@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 761 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b

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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

240 | N40 | 240

240 | N4O | 240

240 | N4O | 240

*kk

Bewertung
OPNV

kein OPNV

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 764
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 764
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 768
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 766 bzw. 767 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 764 und gegebenenfalls Seite 765 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 766 und gegebenenfalls Seite 767 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 770
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== 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
e <= T30 nachts (22:00 - 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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 769 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk

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

Ab- Abschnitts- EW 3] EW .
Larmbewertung

schnitts- ldnge in 55- 57- ab .
Nr. o 57 60 60* Fahrbahnoberfldche

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt kann lGrmarmer 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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich 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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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

VAL IEN



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine

120 o . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

120 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Bewertung

H *kk
Betroffene Linien BPNV

Abwdgungsbelang Umfahrung Abwégungsbelang OPNV****

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 772
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 772
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 776
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 774 bzw. 775 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 772 und gegebenenfalls Seite 773 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 774 und gegebenenfalls Seite 775 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 778

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* nicht vorhanden oder nicht gesichert

AR2R

:

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

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

Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 777 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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

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

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
MafB3nahme 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
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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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien

347 | keine | 347

347 | keine | 347

*kk

Bewertung
OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 780

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 780
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 784
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 782 bzw. 783 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 780 und gegebenenfalls Seite 781 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 782 und gegebenenfalls Seite 783 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
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Seite 786
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm
e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 785 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

LG t La t Realisi keit LSA- Priif is Nacht halt
schnifts- lange in 55- 57. ab darmbewer ung" Priifergebnis Fahrbahnoberfléiche drmbewertung ealisierbarkeit LS riifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfléache
Nr. m 57** 60** 60**

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung . .
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da LYereiielsclnsliung gelieiels el mlelsie
172 Anzahl der EW* mit Pegeln e OERICLY

Abschalt de nicht
larmarmer Asphalt kann R

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffen si
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
172 Einschatzung bestehen keine

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
, 142,140,147 | keine | o SRR e ,
StraBenabschnitten durch 142 140147 geringfiigig  Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
e betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

zeitndheren Alternativverbindungen .
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).
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**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 788

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 788
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 792
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 790 bzw. 791 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 788 und gegebenenfalls Seite 789 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 790 und gegebenenfalls Seite 791 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 794

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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 nachts geringfiigig betroffen

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

v

ERZ

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Gebdude und Geldnde
[ seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 793 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b

sk

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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme 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
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

240,347 | N4O | 240,347

347 | keine | 347

347 | keine | 347

240,347 | N4O | 240,347

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein OPNV

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 796

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 796
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 800
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 798 bzw. 799 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 796 und gegebenenfalls Seite 797 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 798 und gegebenenfalls Seite 799 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 802
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 801 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

102

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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) senken, aber
nicht auf O

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer

Einschatzung bestehen keine

102 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 804

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 804
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 808
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 806 bzw. 807 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 804 und gegebenenfalls Seite 805 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 806 und gegebenenfalls Seite 807 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 810
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

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

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 809 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer

Einschatzung bestehen keine

120 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

120 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

128 o . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien***

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

347,M43 | M43 | 347, M43

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

347,M43 | M43 | 347,M43

Beeintrachtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch 347,M43 | M43 | 347,M43

Umfahrung nicht zu erwarten

)

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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 Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 812

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 812
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 816
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 814 bzw. 815 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 812 und gegebenenfalls Seite 813 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 814 und gegebenenfalls Seite 815 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 818

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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 nachts geringfiigig betroffen

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

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

v

ERZ

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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Gebdude und Geldnde
[ seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 817 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b

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

Ab- Abschnitts- EW 3] EW Larmbewertun
schnitts- ldnge in 55- 57- ab FZhrb:I::\ eob:rfglache
Nr. m 57** 60** 60**

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

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

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

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien***

Nach verkehrsplanerischer L . .
. o , Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine

12 traf3 hnitt h
0 zeitndheren Alternativverbindungen SRl RETi el

im Netz

347 | NO1 | 347
Umfahrung nicht zu erwarten

Nach verkehrsplanerischer o . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschdtzung bestehen keine

12 t hnitt h
0 zeitndheren Alternativverbindungen SiEiESel SEiiien elite

im Netz

347,M10 | NO1,M10 |

47,M1
Umfahrung nicht zu erwarten 347,M10

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). |

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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 Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 820
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 820
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 824
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 822 bzw. 823 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 820 und gegebenenfalls Seite 821 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 822 und gegebenenfalls Seite 823 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 826
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
= <= T30 nachts (22:00 - 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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 825 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts

Steckbrief 102: Wedekindstrafle in Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Friedrichshain -
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW Larmbewertun
schnitts- ldnge in 55- 57- ab FZhrb:I::\ eob:rfglache
Nr. m 57** 60** 60**

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

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

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

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

8¢8 diles



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW

schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien***
Nr. m 57**  60** 60**
Nach verkehrsplanerischer L . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 240 | N4O | 240
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschatzung bestehen keine
179 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz
Nach verkehrsplanerischer o . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 240 | N4Q | 240

Umfahrung nicht zu erwarten

Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang 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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdizlich in der Tabelle enthalten sein. ~ **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 828
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 828
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 832
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 830 bzw. 831 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 828 und gegebenenfalls Seite 829 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 830 und gegebenenfalls Seite 831 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Steckbrief 103: Wilhelmstrafle in Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Kreuzberg -
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Seite 834
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

=== <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 833 sind 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

La t
schnitts- ldnge in 55- 57- ab darmbewertung

Priifergebnis Fahrbahnoberfléche Ldarmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

Fahrbah fléch LSA-Nachtabschalt Nachtabschalt LSA
Nr. o 57 60 60* 'O rbahnoberfldche SA-Nachtabschaltung achtabschaltung S

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
117 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffen si
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Einschat bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden
117 116 WIS B T StraBenabschnitten durch keine

im Netz Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV  Bel icht betroff
zeitndheren Alternativverbindungen €ino elang nichf betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

8E8 dileS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 836

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 836
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 840
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 838 bzw. 839 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 836 und gegebenenfalls Seite 837 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 838 und gegebenenfalls Seite 839 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 842

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

= <= T30 nachts (22:00 - 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: Abschnittslange in Metern)

—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 Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

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

Gebdude und Gelande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen 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 untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 841 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, 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 geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

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

7498 9i1sS



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 844

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

9%8 9i1sS



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 844
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 848
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 846 bzw. 847 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 844 und gegebenenfalls Seite 845 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung 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 Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, 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
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 846 und gegebenenfalls Seite 847 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen 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 Larmbetroffenheit 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 Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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