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Seite 2058

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
<= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

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

—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
/ { { { Tempo 30 ist bereits angeordnet. Sollte der bisherige Anordnungsgrund entfallen, ware die Darstellung zum jeweiligen
Untersuchungsabschnitt eine mdgliche Anordnungsgrundlage fiir nachtliches Tempo 30 aus Larmschutzgriinden.
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

[ alle anderen Gebaude

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2057 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

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

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b

sk




T30-Konzept nachts
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

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
106 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.

090¢ a4eS



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.

T90¢ dties



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

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

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

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

traf hnitt h kei kein OPNV
zeitndheren Alternativverbindungen SIfGBERABSCANIIEN dlie SIS €ino

Belang nicht betroffen
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

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

290¢ 8HsS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2060

)

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 2060
***) 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.

€90¢ dHies



Seite 2064
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 2062 bzw. 2063 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2060 und gegebenenfalls Seite 2061 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 2062 und gegebenenfalls Seite 2063 des Steckbriefs)

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

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
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Seite 2066
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

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

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

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

LGrm

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 2065 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

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




T30-Konzept nachts
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfléche Ldarmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der

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

lGrmarmer Asphalt kann lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
. . o . 0 Nachtabschaltung scheidet als mildere
120 Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da MaBnahme aus. da weiterhin EW* mit
ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 .

Pegel B(A) betroffen si
nicht auf O 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.

890¢ 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.

690¢ dHes



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 . .
120 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 2068
***) 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 2068
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

T£0¢ d4es



Seite 2072
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 2070 bzw. 2071 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2068 und gegebenenfalls Seite 2069 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 2070 und gegebenenfalls Seite 2071 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 2074
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

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

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

LGrm

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

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2073 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 . . =
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche
lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

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

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

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

Ab- Abschnitts- EW EW EW

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

Nach verkehrsplanerischer L . .

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch 377 |N77 | 377
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschatzung bestehen keine
126 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz
Nach verkehrsplanerischer S . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 377 |N77 | 377
Umfahrung nicht zu erwarten

156 Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

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

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). |

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2076
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 2076
***) 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 2080
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 2078 bzw. 2079 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 2076 und gegebenenfalls Seite 2077 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 2078 und gegebenenfalls Seite 2079 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.






Seite 2082
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
= <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldande

[ Seniorenheim

[ 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 2081 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- 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

%780¢ 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

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

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

Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
o . . Stra3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen

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

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

980¢ d48S

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2084

)

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 2084
***) 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 2088
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 2086 bzw. 2087 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2084 und gegebenenfalls Seite 2085 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 2086 und gegebenenfalls Seite 2087 des Steckbriefs)

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

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
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Seite 2090

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

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

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

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

LGrm

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

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2089 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 geringfiigig betroffen

Steckbrief 260: Fulhamer Allee in Neukélln, Ortsteil Britz - Abschnittsnummern
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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

260¢ 8H9S



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.

€60¢ dHes



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

Ab-
schnitts-
Nr.

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

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

M46 | M46 | M46

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

M46 | M46 | M46

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch M46 | M46 | M46

Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2092
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 2092
***) 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.

G60¢ dHes



Seite 2096
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 2094 bzw. 2095 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 2092 und gegebenenfalls Seite 2093 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 2094 und gegebenenfalls Seite 2095 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 2098
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

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

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
[ 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 2097 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
lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

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

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

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

Ab- Abschnitts- EW EW EW

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

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch 377 | keine | 377
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 377 | keine | 377
Umfahrung nicht zu erwarten

*kk

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

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).

)

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2100
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 2100
***) 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 2104
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 2102 bzw. 2103 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 2100 und gegebenenfalls Seite 2101 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 2102 und gegebenenfalls Seite 2103 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 2106
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
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
€@ 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 2105 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

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

sk
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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

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

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

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

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

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

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

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***

744 | keine | 744

744 | keine | 744

744 | keine | 744

744 | keine | 744

744 | keine | 744

744,271 | keine | 744,271

744,271 | keine | 744,271

744,271 | keine | 744,271

744,271 | keine | 744,271

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 2108

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 2108
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 2112
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 2110 bzw. 2111 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 2108 und gegebenenfalls Seite 2109 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 2110 und gegebenenfalls Seite 2111 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 2114

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)

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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

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

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2113 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
lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

dB(A) betroffen sind

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

senken

dB(A) betroffen sind

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

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

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

VARXALIEN



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

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien***

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

377,277, Mbk | M4t N77 |
377,277, Mbti

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

377,277, Mbb | M4t N77 |
377,277, Mbt

)

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2116
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 2116
***) 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 2120
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 2118 bzw. 2119 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 2116 und gegebenenfalls Seite 2117 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 2118 und gegebenenfalls Seite 2119 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 2122
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 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)

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

LGrm

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

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2121 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

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

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

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

lGrmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht

120 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da

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

189

*) 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

%7212 dH8S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

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

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

Ab- Abschnitts- EW EW EW

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

Nach verkehrsplanerischer L . .

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch 744 | keine | 744
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschatzung bestehen keine
120 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz
Nach verkehrsplanerischer L . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 744 | keine | 744
Umfahrung nicht zu erwarten

189 Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen

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

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). |

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2124
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 2124
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 2128
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 2126 bzw. 2127 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2124 und gegebenenfalls Seite 2125 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 2126 und gegebenenfalls Seite 2127 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 2130
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

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

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

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

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

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2129 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

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

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

LG t La t Realisi keit LSA-
schnifts- lange in 55- 57. ab darmbewertung drmbewertung ealisierbarkeit LS

Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche Priifergebnis Nachfabschaltung der
Nr. m 57** 60** 60**

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
112 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.

ceTe 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- 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
112 Einschatzung bestehen keine

o . . Straf3enabschnitten durch 246 | keine | 246 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).

7€TC 9IS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2132

)

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 2132
***) 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 2136
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 2134 bzw. 2135 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2132 und gegebenenfalls Seite 2133 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 2134 und gegebenenfalls Seite 2135 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 2138
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 bis < 57 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 2137 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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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

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

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Ab-
schnitts-
Nr.

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

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

744 | keine | 744

744 | keine | 744

744,172 | keine | 744,172

744,172 | keine | 744,172

172 | keine | 172

744 | keine | 744

744 | keine | 744

Bewertung
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

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 2140

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 2140
***) 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 2144
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 2142 bzw. 2143 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2140 und gegebenenfalls Seite 2141 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 2142 und gegebenenfalls Seite 2143 des Steckbriefs)

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

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
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Seite 2146

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

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

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

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

LGrm

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

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2145 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.
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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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

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

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

8%1¢ 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-
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

277 |N77 | 277

277 |N77 | 277

277 |N77 | 277

277 |N77 | 277

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

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

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

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

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2148
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 2148
***) 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.

TGT¢ dHes



Seite 2152
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 2150 bzw. 2151 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2148 und gegebenenfalls Seite 2149 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 2150 und gegebenenfalls Seite 2151 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 2154

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

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

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

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

LGrm

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

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2153 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

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

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

9GT¢ d4eS



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.

VASIXALIEN



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***

171,172 | keine | 171,172

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

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 2156
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 2156
***) 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 2160
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 2158 bzw. 2159 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 2156 und gegebenenfalls Seite 2157 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 2158 und gegebenenfalls Seite 2159 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 2162

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

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

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

<= 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)

ARZ 2R,

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)
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 2161 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.
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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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

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

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

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

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

Ab-
schnitts-
Nr.

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

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2164
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 2164
***) 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 2168
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 2166 bzw. 2167 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2164 und gegebenenfalls Seite 2165 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 2166 und gegebenenfalls Seite 2167 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 2170
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)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

[ 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 2169 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

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

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

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

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

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

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

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

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

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

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

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

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

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

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

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

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

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

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

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

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

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

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

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

[FARAL I




Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

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

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

Ab-
schnitts-
Nr.

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

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

*kk

Bewertung
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

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 2172

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 lérmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.  **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2172
***) 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 2176
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 2174 bzw. 2175 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 2172 und gegebenenfalls Seite 2173 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 2174 und gegebenenfalls Seite 2175 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 2178

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

= <= 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)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Krankenhaus

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 2177 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
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

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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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

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

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

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

senken

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

senken

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

senken

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Nachtabschaltung scheidet als mildere
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***

171,M46 | M46 | 171,M46

171,M46 | M46 | 171,M46

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

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 2180

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*

96

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

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

***) 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

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

o)

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171 | keine | 171

171,172 | keine | 171,172

171,172 | keine | 171,172

171,172 | keine | 171,172

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2180
Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 2184
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 2182 bzw. 2183 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2180 und gegebenenfalls Seite 2181 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 2182 und gegebenenfalls Seite 2183 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 2186
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)

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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ seniorenheim
[ Aligemeinbildende 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 2185 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
Kein ('5PNVVoder geringfiigig betroffe'n
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

*) 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

88T¢ dieS



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

171|N77| 171

171|N77 171

171|N77 | 171

171|N77|171

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

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

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2188
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 2188
***) 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 2192
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 2190 bzw. 2191 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2188 und gegebenenfalls Seite 2189 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 2190 und gegebenenfalls Seite 2191 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 2194
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 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)

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

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

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

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

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 2193 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
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

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

lGrmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55

dB(A) und damit auf O
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) 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 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

*) 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

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

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

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

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

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

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2196
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 2196
***) 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 2200
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 2198 bzw. 2199 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 2196 und gegebenenfalls Seite 2197 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 2198 und gegebenenfalls Seite 2199 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 2202
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

= <= 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)

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

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 2201 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

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

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
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

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) 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

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

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

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

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

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

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

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

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

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

M46 | M46 | M46

*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 2204

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 2204
***) 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 2208
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 2206 bzw. 2207 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2204 und gegebenenfalls Seite 2205 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 2206 und gegebenenfalls Seite 2207 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 gerlngfuglg betroffen
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Seite 2210

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

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

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ 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 2209 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




T30-Konzept nachts

Kein OPNV oder gerlngfuglg befroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

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

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als

mildere MaBBnahme aus, da

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere

129

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

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

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

Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

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

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

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme 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

Abschalt de nicht
S Nachtabschaltung scheidet als mildere

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

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

189

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

larmarmer Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit

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

Abschalt de nicht
st Iz et Nachtabschaltung scheidet als mildere

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

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

vorerst keine alternative
Maf3nahme

*) 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.

AR I



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**

129

189

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

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

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

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2212
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 2212
***) 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 2216
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 2214 bzw. 2215 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2212 und gegebenenfalls Seite 2213 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 2214 und gegebenenfalls Seite 2215 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 2218
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
Gebdude und Geldnde
[ 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 2217 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 .
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
112 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.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

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

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

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

traf hnitt h kei kein OPNV
zeitndheren Alternativverbindungen SIfGBERABSCANIIEN dlie SIS €ino

Belang nicht betroffen
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

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

ccee dHes

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 2220

)

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 2220
***) 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 2224
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 2222 bzw. 2223 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 2220 und gegebenenfalls Seite 2221 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 2222 und gegebenenfalls Seite 2223 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 /02.{;;2‘ 0 /9 768 2 °§ 520 Mo
NeUk\O/"n%/j L/ dwé? 109A @é 8 % 4 4 ©
o s by S

sl T >

J 8 Ragla S

. 7 3 @Jo “(,"/‘f‘
@ o, ““Cgo NN 2 \. 4 éSO
e B g o) & & 0N ;
o = ° o} ué o% g @
2 & @ o¥ ; v

Pt @ 8
%ﬁ“£¢@@ goﬂ g\x% éﬁ

Senatsverwaltung

%‘f
IR
o
0
ciawiser | BERLIN | 3}

Gcce dHes




Seite 2226
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

=== <= 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

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
VA Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstitte
[ 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 2225 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

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

Ab-
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
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

*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 2228
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 2228
***) 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 2232
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 2230 bzw. 2231 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 2228 und gegebenenfalls Seite 2229 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 2230 und gegebenenfalls Seite 2231 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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