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T30-Konzept nachts

geringfiigig betroffen
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Steckbrief 156: Allee der Kosmonauten in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -

Larmbetroffenheit
e

1416 18

°35@ 2,2 93
@ . 00626466
%o}

- @5 © T P
2426 28 Q5@ @ sQ / ~ok8t .
L O @@ R 045;%353@5@ I ,Gl'.p 8" 8C Bnggc____
o Gqf@]%ﬁ- @é#ﬁ?@%@ 3 gﬁ @3991 Qo ;0 om0 =
: ‘ H 1 : ﬁ& @ . %@ g—‘@ %‘S %99 %11031§B L
118 Li28ed |57 R AN ’ 76@) | . @ B 509 Eh
0/0/0 iy~ &, LTSN ; M
= Iambio ol v o b i :5/\-°\u‘q\5° BNy 20l 0 © @:8 8D ﬁ C R
o1l iy : Y-S il o R o o) i o B
/\/ 0% a5, TVempgonh o o
: ' AN\ o 49 o 1
D e B y 5 o S B o g e
i Y LS ey
HE (% y o 53p"¢%B
= : = - ﬁ o 3 37A 3§° 1@ é‘? ] asg@l\ % -
) o &l . @3 n? @ 3o = vl
n . A
: oo 085 wgt
5 _ = O o %39 ig 0% @
= Q9 @ B 48 sungga ’
[ 5 Jo g B8 «a%y -
0 200 400 600 m Senatsverwaltung

fur Mobilitat, Verkehr,

Klimaschutz und Umwelt

BERLIN

VASTARSIIEN



Seite 1258
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

={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
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)
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 1257 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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T30-Konzept nachts Steckbrief 156: Allee der Kosmonauten in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -
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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 kann lGrmarmer 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) senken, weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind aber nicht auf 0 dB(A) betroffen sind

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

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) senken, weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind aber nicht auf 0 dB(A) betroffen sind

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

107

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) senken, weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind aber nicht auf 0 dB(A) betroffen sind

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

10627 112

*) 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**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

107

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

112

*) 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

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

)

Betroffene Linien***

191,291,18,27,M8 | M8 |
191,291,18,27,M8

191,291,18,27,M8 | M8 |
191,291,18,27,M8

191,291,18,27,M8 | M8 |
191,291,18,27,M8

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 1260
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 1260
***) 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.

€921 dHies



Seite 1264
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 1262 bzw. 1263 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 1260 und gegebenenfalls Seite 1261 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 1262 und gegebenenfalls Seite 1263 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
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Seite 1266
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)

—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
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 1265 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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T30-Konzept nachts Steckbrief 157: Allee der Kosmonauten in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Abschnittshummern
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

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

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

Larmbewertung

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) senken, weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
nicht auf O dB(A) betroffen sind aber nicht auf 0 dB(A) betroffen sind

l@rmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere Ma3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

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

*) 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.

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

89¢T 8iies



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-

Abschnitts-
ldnge in
Nr. m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
120 o . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
108 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

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Bewertung

H *kk
Betroffene Linien BPNV

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV
geringfiigig
betroffen

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

18,27,M8 | N91,M8 |
18,27,M8

OPNV
geringfiigig
betroffen

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

18,27,M8 | N91,M8 |
18,27,M8

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1268
****) 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 1268
***) 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 1272
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 1270 bzw. 1271 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1268 und gegebenenfalls Seite 1269 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 1270 und gegebenenfalls Seite 1271 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 1274

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)

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

/ { { { 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)

Gebdude und Geldnde

[ Krankenhaus

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstitte
[] alle anderen Geb&aude

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 1273 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

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

Standard-Asphalt Asphalt
kann Anzahl der EW* mit

Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

Standard-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 1276
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 1276
***) 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 1280
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 1278 bzw. 1279 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1276 und gegebenenfalls Seite 1277 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 1278 und gegebenenfalls Seite 1279 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 1282
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)

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

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 1281 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 EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung

Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

Standard-Asphalt Asphalt Standard-Asphalt scheidet als
169 kann Anzahl der EW* mit mildere MaBBnahme aus, da

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

Standard-Asphalt Asphalt Standard-Asphalt scheidet als
120 kann Anzahl der EW* mit mildere MaBBnahme aus, da
Pegeln ab 55 dB(A) nicht 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
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.

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.

%7821 dHI8S



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

169 Einschatzung bestehen keine
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

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 1284
****) 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 1284
***) 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 1288
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 1286 bzw. 1287 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 1284 und gegebenenfalls Seite 1285 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 1286 und gegebenenfalls Seite 1287 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 1290
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

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

|14

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert
—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 Gelande
[ 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 1289 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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

Standard-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

YA



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 1292
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 1292
***) 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 1296
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 1294 bzw. 1295 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1292 und gegebenenfalls Seite 1293 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 1294 und gegebenenfalls Seite 1295 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 1298
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)

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert
—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 1297 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 EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung

Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

Standard-Asphalt Asphalt Standard-Asphalt scheidet als
120 kann Anzahl der EW* mit mildere MaBBnahme aus, da

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

Standard-Asphalt Asphalt Standard-Asphalt scheidet als
13104 131 kann Anzahl der EW Tmt m|lFier§ Manoh}me aus, da
Pegeln ab 55 dB(A) nicht 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

senken 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

00€T d4ss



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

131 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 1300
****) 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 1300
***) 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 1304
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 1302 bzw. 1303 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1300 und gegebenenfalls Seite 1301 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 1302 und gegebenenfalls Seite 1303 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 1306
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
—{> EW mit LB* >= 55 bis < 57 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)

—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
[ Krankenhaus
[ 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 1305 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,
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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

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

LSA-Nacht halt Nacht halt LSA
Nr. o 57 60 60* SA-Nachtabschaltung achtabschaltung S

Standard-Asphalt kann Standard-Asphalt wird aber nicht LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
. ) . . . Nachtabschaltung scheidet als mildere
11536 120 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da MaBnahme aus. da weiterhin EW* mit
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 .

Pegel B(A) betroffen si
senken Maf3nahme 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
120 Einschatzung bestehen keine

o : . Straf3enabschnitten durch keine | N96,NO5 | keine geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
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).

OTET d4sS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1308

)

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 1308
***) 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 1312
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 1310 bzw. 1311 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1308 und gegebenenfalls Seite 1309 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 1310 und gegebenenfalls Seite 1311 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 1314
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
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
Larm
®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[ 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 1313 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 dals"EW"b t,
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Steckbrief 163: An der Schule in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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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

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

Standard-Asphalt kann Standard-Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung
Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere MafBnahme aus, da kann Anzahl der EW* mit
ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

nicht auf O 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

9TET d4I8S



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

B t
schnitts- langein  55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

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

Nach verkehrspl isch -
.OC \{.er SHSPISHEEEE e‘r Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
Einschatzung bestehen keine

o . . StraBenabschnitten durch 395,398 | N95 | 395,398 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Netz Umfahrung nicht zu erwarten

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
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).

8TET dieS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1316

)

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 1316
***) 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 1320
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 1318 bzw. 1319 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1316 und gegebenenfalls Seite 1317 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 1318 und gegebenenfalls Seite 1319 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 befroffen
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Seite 1322
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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ 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 1321 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
Kein OPNV oder gerlngfuglg 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

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

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

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

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

153

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

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein 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

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1324

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

9¢€ET diss




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 1324
***) 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 1328
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 1326 bzw. 1327 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1324 und gegebenenfalls Seite 1325 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 1326 und gegebenenfalls Seite 1327 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 1330
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* >= 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

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 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 1329 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,

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

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

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

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

CEET 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-
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

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

*kk

Bewertung
OPNV

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1332

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 1332
***) 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 1336
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 1334 bzw. 1335 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1332 und gegebenenfalls Seite 1333 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 1334 und gegebenenfalls Seite 1335 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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Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 55 bis < 57 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
/ { { { 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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldande
/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 1337 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

sk
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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 Fahrbahnoberfléche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléache 2 LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

Standard-Asphalt kann Standard-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
senken Maf3nahme senken dB(A) betroffen sind

Standard-Asphalt kann Standard-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
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

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

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.
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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

B t
schnitts- langein  55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ée:'l\le\; ang
Nr. m 57**  60** 60**

Abwégungsbelang OPNV****

Nach verkehrsplanerischer L . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden

StraBenabschnitten durch keine kein OPNV
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Belang nicht betroffen

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrachti i li d
Einschdtzung bestehen keine B e

o . . Straf3enabschnitten durch keine kein OPNV Belang nicht betroffen
zeitndheren Alternativverbindungen .
Umfahrung nicht zu erwarten

im Netz

€T 9HeS

*) 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). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1340
***) 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.



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 1340
***) 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 1344
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 1342 bzw. 1343 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1340 und gegebenenfalls Seite 1341 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 1342 und gegebenenfalls Seite 1343 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 167: Cecilienstrafle in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Hellersdorf -
Larmbetroffenheit

o 94 i
.|

______m__“__k__:M“arZOhn'_Heu

Senatsverwaltung

fiir Mobilitét, Verkehr, B E R L | N i
Klimaschutz und Umwelt

G%ET 9HeS
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Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
—{> EW mit LB* >= 55 bis < 57 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)

—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
[ 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 1345 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 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

Standard-Asphalt kann Standard-Asphalt wird aber nicht
Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit
147 . . )
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative
senken
senken Mafinahme

LSA-Nachtabschaltung

Abschalt heidet kehrlich
kann Betroffenenzahl auf 0  Abschaltung nicht méglich bfc atung SC, SR CUBTE G
Griinden als mildere Maf3nahme aus

*) 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-

inschatzung bestehen keine

147 o < . . Straf3enabschnitten durch 191,291 | N91 | 191,291 geringfiigig
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).

0GET d4ss

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1348

)

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 1348
***) 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 1352
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 1350 bzw. 1351 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1348 und gegebenenfalls Seite 1349 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 1350 und gegebenenfalls Seite 1351 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 1354
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
={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

== EW mit LB* >= 55 dB(A) | weitere Priifbedarfe (Lichtsignalanlagen, Umfahrung)

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

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ 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 1353 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-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

Standard-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***

191,291 | N91 | 191,291

191,291 | N91 | 191,291

191,291 | N91 | 191,291

191,291 | N91 | 191,291

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 1356

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 1356
***) 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 1360
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 1358 bzw. 1359 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1356 und gegebenenfalls Seite 1357 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 1358 und gegebenenfalls Seite 1359 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 169: Dahlwitzer Straf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf -
Larmbetroffenheit
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Seite 1362
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
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)

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
Gebdude und Geldnde
[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[ 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 1361 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
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

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

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

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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
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

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

. larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
\armarmer Asphalt kann ildere Mafnah d kann Anzahl der EW* mit kehrlich geprilft, d
17 Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Maf3nahme aus, da ann Anzahl der mi verkehrlich gepriift, da

ab 55 dB(A) nicht senken 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

dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

*) 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.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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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

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

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

395 | keine | 395

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig

betroffen

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

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

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1364

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

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

o . . Straf3enabschnitten durch
zeitndheren Alternativverbindungen .

. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

kein OPNV Belang nicht betroffen

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1364
***) 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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Seite 1368
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 1366 bzw. 1367 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 1364 und gegebenenfalls Seite 1365 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 1366 und gegebenenfalls Seite 1367 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

L

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Steckbrief 170: Donizettistraf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf -

Larm_beiroffenheii

2 e Do
E=°

Senatsverwaltung
fur Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt

BERLIN | 3}

69€T dHes



Seite 1370
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
={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
—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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Gelande
I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[ 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 1369 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
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

CLET d48S



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
136 Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
156 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).

*kk

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

395,398 | N95 | 395,398

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

395,398 | N95 | 395,398

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 395,398 | N95 | 395,398

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 1372
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

7LET d}I8S



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 1372
***) 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 1376
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 1374 bzw. 1375 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1372 und gegebenenfalls Seite 1373 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 1374 und gegebenenfalls Seite 1375 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 1378
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
[ 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 1377 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 dals"EW"b t,

sk
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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
168 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

. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
168 Einschatzung bestehen keine

o . . StraBenabschnitten durch 395,398 | N95 | 395,398 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Netz Umfahrung nicht zu erwarten

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
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).

¢8ET 8HsS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1380

)

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 1380
***) 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 1384
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 1382 bzw. 1383 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1380 und gegebenenfalls Seite 1381 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 1382 und gegebenenfalls Seite 1383 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
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Seite 1386

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
EW mit LB* >= 55 bis < 57 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)

ER222

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

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 1385 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

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

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

larmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
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) 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 wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Maf3nahme

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) senken,
aber nicht auf O

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***

191,291 |
NOS,N64,N9O,N91 |
191,291

191,291 |
NOS,N64,N9O,N91 |
191,291

191,291 |
NO5,N64,N9O,N91 |
191,291

191,291 |
NO5,N64,N9O,N91 |
191,291

191,291 |
NO5,N91,N64,N90 |
191,291

191,291 |
NO5,N91,N64,N90 |
191,291

Bewertung
OPNV

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1388

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 1388
***) 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 1392
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 1390 bzw. 1391 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1388 und gegebenenfalls Seite 1389 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 1390 und gegebenenfalls Seite 1391 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 1394

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

=== <= 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
[ 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 1393 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 EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

Standard-Asphalt Asphalt Standard-Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung
195 kann Anzahl der EW* mit mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht

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

senken 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
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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- langein  55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

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

Nach verkehrspl isch -
.OC \{.er SHSPISHEEEE e‘r Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
195 Einschatzung bestehen keine

o : . Straf3enabschnitten durch 197,390 | N97 | 197,390 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Netz Umfahrung nicht zu erwarten

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
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).

86ET dieS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1396

)

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 1396
***) 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 1400
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 1398 bzw. 1399 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1396 und gegebenenfalls Seite 1397 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 1398 und gegebenenfalls Seite 1399 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 174: Hellersdorfer Straf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Hellersdorf -
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Seite 1402

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

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

EW mit LB* >= 55 dB(A) | weitere Priifbedarfe (Lichtsignalanlagen, Umfahrung)

<= 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)

S ERZ2Z

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

[ Krankenhaus

[ 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 1401 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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T30-Konzept nachts Steckbrief 174: Hellersdorfer Straf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Hellersdorf -
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 Priiferaebnis Fahrbahnoberfléche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléache 2 LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

lGrmarmer Asphalt kann lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht

194 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

larmarmer Asphalt kann l@rmarmer 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
senken Maf3nahme senken dB(A) betroffen sind

181

*) 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.

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

70%T 9}I8S



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-

Abschnitts-
ldnge in
Nr. m

EW
55-
57+

EW EW
57- fe]o}
60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
194 o . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
181 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Betroffene Linien***

197,269,191,291 | NO5,N91
| 197,269,191,291

269,197,191,291 | NO5,N91
| 269,197,191,291

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 Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich 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 1404
****) 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 1404

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 1408
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 1406 bzw. 1407 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1404 und gegebenenfalls Seite 1405 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 1406 und gegebenenfalls Seite 1407 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 175: Honower Straf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf -
Larmbetroffenheit
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Seite 1410

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* >= 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)

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)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/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 1409 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 Steckbrief 175: Honower Straf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf -
Abschnittshummern
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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

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

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

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) senken,
aber nicht auf O

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
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

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

AVAIEN




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
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

Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

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

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

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

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

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

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

*) 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.

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

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

senken

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

senken

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

senken

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

395 | NO5,N95 | 395

195 | N95 | 195

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

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

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 1412

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

120

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

32

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).

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
Straenabschnitten 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
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

o)

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

195 | N95 | 195

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
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

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 1412
Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1416
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 1414 bzw. 1415 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1412 und gegebenenfalls Seite 1413 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 1414 und gegebenenfalls Seite 1415 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.



4]
i

T30-Konzept nachts

Kein OPNV oder geringfiigig befroffen

Steckbrief 176: Landsberger Allee in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -
Larmbetroffenheit
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Seite 1418

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

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

<= 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)

ARZ2,

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

:

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

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

[ 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 1417 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 dals"EW"b

sk




T30-Konzept nachts
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

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

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

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

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

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

*) 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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MaBinahme 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

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

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

X54,195,192 | keine |
X54,195,192

16,27,M6 | M6 | 16,27,M6

16,27,M6 | M6 | 16,27,M6

16,27,M6 | M6 | 16,27,M6

X54,192,195 | keine |
X54,192,195

X54,192,195 | keine |
X54,192,195

X54,192,195,16,27,M6 | M6
| X54,192,195,16,27,M6

X54,192,195,16,27,M6 | M6
| X54,192,195,16,27,M6

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein OPNV

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

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

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 1420

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 1420
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1424
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 1422 bzw. 1423 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1420 und gegebenenfalls Seite 1421 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 1422 und gegebenenfalls Seite 1423 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 1426
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* >= 55 bis < 57 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* gesichert
—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit 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 1425 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,

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 scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere Ma3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

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

larmarmer Asphalt kann l@rmarmer 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
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.

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

8c2Y1 dHes



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-

Abschnitts-
ldnge in
Nr. m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
179 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).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Bewertung

H *kk
Betroffene Linien BPNV

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV
geringfiigig
betroffen

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

16,27,M6 | M6 | 16,27,M6

OPNV
geringfiigig
betroffen

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

16,27,M6 | M6 | 16,27,M6

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1428
****) 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 1428
***) 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 1432
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 1430 bzw. 1431 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1428 und gegebenenfalls Seite 1429 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 1430 und gegebenenfalls Seite 1431 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 178: Lemkestraf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf - Larmbetroffenheit

Kein OPNV oder gerlngfuglg befroffen
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Seite 1434
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

= <= 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)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ 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 1433 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,

sk

g



T30-Konzept nachts Steckbrief 178: Lemkestraf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf -

Kein OPNV oder gerlngfuglg betroffen Abschnlﬂsnummern
o? //" 4:'/S’s v 89 °9§ e 1Wﬂ °° @ ‘ " Q0 ¢ O%—% (? 7o 43 8k
: °° i \ D /A © O%=‘26B1 'H@z 21A b 38 .
5 2% 8 ity w0 b oo & %
£, 65 \ /269A a0 g B 0% 8 :EGBI'? 43;@ Oﬁ@ a';g@% 1’@?%%6% OVOQ o o
1 265 & oéb @ B gD oL@ ¥4 G?, 3 g 3 9 Baa @@&@ﬁbQ (o3 @@ 5 I
*‘,: & Zig gz 4 Do g, e p 393 20 o0 £ 2o Bion ¢ .
oo S 0 @1 2@ e ® cogs OB &° Y60 o o0,
% 2533% o 262 . 5 o e g,. (y °§ 15008 0 co O
329 @ 53A é% 6%5@9 Al ngi 138 B0 49% 209 O, ,,6@ G%) 59" 4 %’
181° 187 @D(g?’g %D 28B % 52 o] O@og(@ 2°§0°@8 4 Ao SLC TP
”@1‘6 ~ ok & 3B poaz " ARD ngel),g - _Ooo o°
@ S o o @ 0
9 00
4
°'-: ':_“i}}'?
80@@\ 149 . Y
oA O Berio
WD &0 K 8A v 1A
b ‘ o o5 5, g RN b
& "° 2 @ b 9§)@

° © 13A130®

) 7
60 % 28 R %79@ A E Ogoga@o o G%\ ,‘

%6‘@@9 @.@. 152 0% 8O

9 s ;

6% % - ;982 Qe ;‘ée 2098 ;gfézog b ofs ?0@669%61,@9; % 92 itfgh% ﬁgﬂérgéé‘i Y 3%?%
3 2 " é G @ 0411

: é 30? - ng@ bgkg @ @ 071 0‘801@ A 156 %:g 103 2 61%;} 0] g d®1, G?

¥
(00} %Q;(%(b@ 159%) © 0?@ Q) 21%. 3

768 S LY
doy 8
M 2 WO @n@% %é’ Fe ‘%5" @gbs 80 o, © 60 %, ol Cp® B
3 1C ENGHS 20
32517 ° o(bo @ @3@ : 905(@ 659 SZ%Q % éé)@ 65),:3 4o %3@6) 3161@2 oLy
36 83941 ?Q@ 979 4 m3® 970017,% Q?D 5 2?“ 64@03 " 6@3 3&@ P 1? O [©)
@3'*@%'“2@8 @z %@8@2"’09 56 @@ e°<>&1’®¢ Vo905 %S ?@?% o O@a %o 9 T30 %90 I
Q@ @ IQ &, @ 5, @ 30 & p 0
[0)S 049:96) 9@@2 @5%%10% %@8@6% ?@” z.sp?'\,(,)b @383940‘{9 6%(65»? ofiE @ %§9 g) 17@ @ég : 26 2) 2
49 ®© 7 q‘.A‘%g 53 > k('//%%% “@% O 'v’ 1.0@@3336)00725 @@k P j@ 2 ,ouo /o4 @GBB%
O, ©
0} 58@@5&59 &2%610%%5150@& ‘g@% 0430% 6‘2 03(; 93@ é‘ﬁ @ %o 177 %6@ foxes
0 300 600 900 m Senatsverwaltung
E—— E—— i Moo BERLIN i
Klimaschutz und Umwelt

GEYT dHeS



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

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

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

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

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

Standard-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

9¢yT dIss



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

395 | N95 | 395

395 | N95 | 395

395 | N95 | 395

395 | N95 | 395

395 | N95 | 395

395 | N95 | 395

395 | keine | 395

395 | keine | 395

*kk

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 1436

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 1436
***) 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 1440
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 1438 bzw. 1439 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1436 und gegebenenfalls Seite 1437 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 1438 und gegebenenfalls Seite 1439 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 1442
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

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 1441 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 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

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

\rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
il MaBnah kann Anzahl EW* mit kehrlich uft
Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Maf3nahme aus, da ann Anzahl der mi verkehrlich gepriift, da

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme 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) nicht senk
o S EL -l il e 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

77971 )9S



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

B t
schnitts- langein  55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

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

Nach verkehrspl isch -
.OC \{.er SHSPISHEEEE e‘r Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
Einschatzung bestehen keine

o . . StraBenabschnitten durch 395 | NO5 | 395 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
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 1444

)

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.
***) 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 1444

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 1448
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 1446 bzw. 1447 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 1444 und gegebenenfalls Seite 1445 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 1446 und gegebenenfalls Seite 1447 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 1450
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

EW mit LB* >= 55 bis < 57 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)
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

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 1449 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 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
b, bsc ¢ .s Larmbewertung - . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
schnitts- ldnge in 55- 57- ab - Priifergebnis Fahrbahnoberfldche
Fahrbahnoberfldche

LSA-Nacht halt Nacht halt LSA
Nr. o 57 60 60* SA-Nachtabschaltung achtabschaltung S

lGrmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung
185 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit MaBnahme aus. da weiterhin EW* mit
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 .

Abschaltung wurde nicht

verkehrlich gepriift, da Nachtabschaltung scheidet als mildere

Pegel B(A) betroffen si
senken Maf3nahme 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

B | -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ée:'l\le\; Hng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. ] 57** 60** 60**
Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
185 o . . 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 1452
***) 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 1452
***) 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 1456
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 1454 bzw. 1455 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1452 und gegebenenfalls Seite 1453 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 1454 und gegebenenfalls Seite 1455 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 1458
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

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
[ Seniorenheim
[] 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 1457 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- 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
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
157 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
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

nicht auf O 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.
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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

157 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 1460
****) 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 1460
***) 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 1464
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 1462 bzw. 1463 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1460 und gegebenenfalls Seite 1461 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 1462 und gegebenenfalls Seite 1463 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 1466

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

AR2

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* 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)
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 1465 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-
60**

13"
ab

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
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
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

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

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

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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MaBinahme 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

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

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein 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

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

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 1468
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 1468
***) 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.

AN



Seite 1472
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 1470 bzw. 1471 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1468 und gegebenenfalls Seite 1469 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 1470 und gegebenenfalls Seite 1471 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 1474

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* >= 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)

[ 1v4d

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

:

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
[ 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 1473 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

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) 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

*) 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

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

kein OPNV

kein 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

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 1476
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 1476
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1480
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 1478 bzw. 1479 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1476 und gegebenenfalls Seite 1477 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 1478 und gegebenenfalls Seite 1479 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 1482
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
—{> EW mit LB* >= 55 bis < 57 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
[ 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 1481 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,

sk
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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

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

lGrmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung
Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht

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

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
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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

B t
schnitts- langein  55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

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

Nach verkehrspl isch -
.OC \{.er SHSPISHEEEE e‘r Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
Einschatzung bestehen keine

o . . Straf3enabschnitten durch 291 | keine | 291 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
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).

9841 d4I8S

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1484

)

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.
***) 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 1484

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 1488
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 1486 bzw. 1487 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1484 und gegebenenfalls Seite 1485 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 1486 und gegebenenfalls Seite 1487 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 1490
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
={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
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—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
[ seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ 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 1489 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,
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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 Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

Fahrbahnoberfldche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt kann lGrmarmer Asphalt wird aber nicht
Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative

senken Maf3nahme

LSA-Nachtabschaltung
kann Betroffenenzahl auf O Abschaltung nicht méglich
senken

178 Abschaltung scheidet aus verkehrlichen

Griinden als mildere Maf3nahme aus

l@rmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
mildere Ma3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

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

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

larmarmer Asphalt 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
nicht auf O dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

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

157

*) 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**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine

178 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

181 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

157 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
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 1492
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 1492
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1496
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 1494 bzw. 1495 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1492 und gegebenenfalls Seite 1493 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 1494 und gegebenenfalls Seite 1495 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 1498
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

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
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[] 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 1497 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 dals"EW"b t,

sk




T30-Konzept nachts

Steckbrief 186: Mdrkische Allee in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -

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

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

00ST a4ss



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

181 o . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

191 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 1500
****) 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 1500
***) 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 1504
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 1502 bzw. 1503 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 1500 und gegebenenfalls Seite 1501 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 1502 und gegebenenfalls Seite 1503 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 187: Marzahner Promenade in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -
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Seite 1506
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

={> 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)

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 1505 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,

sk




T30-Konzept nachts

Steckbrief 187: Marzahner Promenade in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -
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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

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

Standard-Asphalt Asphalt Standard-Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht

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

senken 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

80ST 8ies



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

B t
schnitts- langein  55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

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

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrdchti in umliegend OPNV OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Einschatzung bestehen keine SRS |gurTgen RS X54,191,192,195 | keine | el BEeing Sis el

o . . StraBenabschnitten durch
zeitndheren Alternativverbindungen

] X54,191.192,195 geringfligig  Anordnung rTlchT“er.ﬂgegen, da dieser durcfh die
i Net Umfahrung nicht zu erwarten betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird
i z

*) 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).

OTST d4eS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1508

)

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.
***) 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 1508
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1512
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 1510 bzw. 1511 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1508 und gegebenenfalls Seite 1509 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 1510 und gegebenenfalls Seite 1511 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
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Seite 1514
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 55 bis < 57 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

V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ 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 1513 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,

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 .
Larmbewertung

- o - . - Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
sch;:ﬂs lar::e - ;;* 6507** 6:2* Fahrbahnoberfldche Priifergebnis Fahrbahnoberfliche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung
197 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

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

Pegel B(A) betroffen si
senken Maf3nahme 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.

LTST d4ies



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
Nr. m 57**  60** 60**

= Abwdgungsbelang OPNV****
PNV . e
Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
122 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 1516
***) 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.
***) 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 1516
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1520
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 1518 bzw. 1519 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 1516 und gegebenenfalls Seite 1517 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 1518 und gegebenenfalls Seite 1519 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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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

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

EW mit LB* >= 55 dB(A) | weitere Priifbedarfe (Lichtsignalanlagen, Umfahrung)

<= 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: Abschnittsldnge in Metern)

v

S RRE2E

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

[ Krankenhaus

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

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

— o Wk sl

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 1521 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 d als "EW" bezeich

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-
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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
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

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

%72GT d)I8S




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

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

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

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) 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

Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

*) 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

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

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | N91 | 192

192 | N91 | 192

*kk

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

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

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 1524

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

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

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
Straenabschnitten 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
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

192 | keine | 192

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV-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

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.  **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1524

***) 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 enthommen werden.
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Seite 1528
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 1526 bzw. 1527 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1524 und gegebenenfalls Seite 1525 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 1526 und gegebenenfalls Seite 1527 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 1530
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* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

—{> EW mit LB* >= 55 bis < 57 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 1529 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




Steckbrief 190: Poelchaustraf3e in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Marzahn -
Abschnittshummern

T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

RE PO e ST R T IR d
dsss M FITFITRITRIT B [ M E oozl 7117
|| [fzesBf F {1 1T

L Poelchaustr. ‘J EH T

Poelchaustr| [T T1TTT

] IT17 P
| Plq pli11982 I ]
| Pleos24e
‘ Poelchous".l' » |

! [ I'T
34 36 38 %4042 4k |

00006006

145
R o

‘Marzahn-Hellersdorf
2 26 28 30 <

O D OB

]13700 ¢

Mérkische Allee |

0 100 200 300 m Senatsverwaltung
E— — Il ekt BERLIN
Klimaschutz und Umwelt

TEGT dHsS



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
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

larmarmer 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

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

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
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***

291 | keine | 291

191,291 | keine | 191,291

291,191 | keine | 291,191

191,291 | keine | 191,291

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 1532
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 1532
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1536
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 1534 bzw. 1535 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1532 und gegebenenfalls Seite 1533 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 1534 und gegebenenfalls Seite 1535 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
Kei OPNV oder gerlngfuglg betroffen

Steckbrief 191: Wodanstrafle in Marzahn-Hellersdorf, Ortsteil Mahlsdorf -
Lormbeiroffenheﬂ

e AN T A eo L ELIELEN :
’ T = — Z2LINNY, , .‘.--‘f---' pummmee O YL R
T bl ;é,',‘i'ﬁ!ﬁ“r {iTLia)

X

b b\ - -
1\ 4 gL EPL HE T
\ BE | \ | A
1 \ ‘_'_..:. |V ole; -
A oty
. ‘|=1-1 \
\

= Mrgrzahn Helle;sdor\fj

= il
_ ‘ 198 - = o § / ¥
o s // ";
g o D Dﬁ
0 = o O ﬂ B, - % . PR
0 : m
By, e Uingonle \.a gidet
0 100 200 300 m Senatsverwaltung
— @ oo veto | BERLIN

LEST d94ieS



Seite 1538
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
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

—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 Geldnde
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ 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 1537 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 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
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

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

0%ST ass



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***

395,398 | keine | 395,398

395,398 | keine | 395,398

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig

betroffen

kein OPNV

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

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 1540
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 1540
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 1544
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 1542 bzw. 1543 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 1540 und gegebenenfalls Seite 1541 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 1542 und gegebenenfalls Seite 1543 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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