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Zusammenfassung

Der Luftreinhalte- und Aktionsplan fiir die Stadt Cottbus wurde auf Grundlage des Art. 8
Abs. 3 der Richtlinie 96/62/EG und des § 47 Abs. 1 Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) erstellt. Handlungsbedarf fur den Luftreinhalteplan ergab sich gemaf Richtlinie
1999/30/EG bzw. 22. BImSchV aus der festgestellten Uberschreitung des Kurzzeit-
Grenzwertes (Tagesmittelwert) fir Feinstaub PM10 im Kalenderjahr 2003. In jenem Jahr
wurde der Tagesmittelwert von 60 ugPM10/m?3 (Summe aus Grenzwert und Toleranzmarge)
an der verkehrsnahen Messstelle Cottbus Bahnhofstraf3e insgesamt 53 Mal Uberschritten.
35 Uberschreitungstage waren maximal zulassig gewesen. Der Jahresmittelwert lag 2003
mit 42 ugPM10/m?3 geringfiigig unter den erlaubten 43,2 pgPM10/m3 (Summe aus Langzeit-
Grenzwert und Toleranzmarge fur 2003). Im Kalenderjahr 2004 wurde keine Grenzwert-
Uberschreitung festgestellt.

Seit Jahresbeginn 2005 sind die Grenzwerte flr Feinstaub PM10 verbindlich. Der seither
geltende Kurzzeit-Grenzwert von 50 pgPM10/m3 wurde an der verkehrsnahen Messstation
im Stadtgebiet im September 2005 zum 36. Mal Uberschritten, so dass neben dem Luftrein-
halteplan zwingend auch ein Aktionsplan fiir Cottbus aufzustellen war.

Fur andere in der 22. BImSchV genannte Schadstoffkomponenten liegen in Cottbus keine
Grenzwertliberschreitungen vor. Dies gilt nach heutigen Erkenntnisstand auch fir die Zu-
kunft, insbesondere auch fir die ab 2010 geltenden Grenzwerte fur Stickstoffdioxid NO,,
sofern sich wesentliche immissionsmindernde Mal3nahmen im Stral3enverkehr umsetzen
lassen.

Mal3geblicher lokaler Verursacher der Feinstaubbelastung in Cottbus ist der Straf3enverkehr.
Die Immissionsberechnungen haben verdeutlicht, dass die héchsten Belastungen im Zuge
der in Nord-Std-Richtung verlaufenden Bahnhofstral3e auftreten, daneben jedoch auch eini-
ge andere innerstadtische StraRenziige ernstzunehmende Uberschreitungspotenziale auf-
weisen. MalRBnhahmen zur Feinstaubreduzierung waren also von vornherein im Stral3ennetz-
zusammenhang zu betrachten und zu bewerten.

Mit den Berechnungen wurde gleichzeitig belegt, dass der Standort der verkehrsnahen
Messstation an der BahnhofstraRe tatsachlich den ,Hot Spot* reprasentiert, hier treten im
untersuchten StraRBennetz die hochsten Uberschreitungen auf.

Die mdglichen MaRBnahmen fir einen kurzfristig umsetzbaren und wirksamen Aktionsplan
wurden bereits im Frithsommer 2005 und damit zeitig vor der 35. Uberschreitung des Kurz-
zeit-Grenzwertes eingehend diskutiert und anschliel3end wirkungsanalytisch untersucht. Die
Wirkungsanalysen haben deutlich gemacht, dass MalRnahmen, die bereits kurzfristig die
Einhaltung des Grenzwertes in allen (wahrscheinlichen) Uberschreitungsbereichen ermégli-
chen wirden, aufgrund der spezifischen Stralennetzstruktur in Cottbus nicht realisierbar
sind. Dies gilt insbesondere fur teilrAumliche Fahrverbote fir den Schwerverkehr. Zum einen
wlrden Verlagerungswirkungen zu Grenzwertliberschreitungen in anderen sensiblen Stra-
Ben (teilweise innerhalb der Innenstadt gelegen) fihren, zum anderen ist die Mehrheit der
taglichen Lkw-Fahrten innenstadtbezogener Quell-/Ziel-Verkehr und muss daher fir den
Standort Innenstadt als unverzichtbarer Wirtschaftsfaktor definiert werden.
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Die letztlich festgelegten MafRnahmen des Aktionsplans sind dennoch, wie die Wirkungsana-
lysen verdeutlicht haben, in der Lage, bis Ende 2006 die Belastungssituation spirbar und
nachhaltig zu verringern. Im Zentrum steht die Realisierung eines Verkehrsmanagementsys-
tems, das auf den beiden am stérksten belasteten StraBenziigen (Karl-Marx-Straf3e / Bahn-
hofstraRe / Thiemstral3e in Nord-Siud-Richtung, Karl-Liebknecht-Strae / Franz-Mehring-
StralRe in West-Ost-Richtung) zu einer deutlichen Verstetigung des Kraftfahrzeugverkehrs
fuhren wird.

Der auf den Zielhorizont 2010 orientierte Luftreinhalteplan beruht im Kern auf zwei Malf3-
nahmenansatzen: erstens Fertigstellung einer westlichen Entlastungsstralle zur SchlieBung
des mittleren Rings (,Westtangente“) und zweitens Realisierung weiterer geplanter Koordi-
nierungsstrecken des Verkehrsmanagementsystems. Dieses Konzept zur Verlagerung eines
Teils des Kraftfahrzeugverkehrs aus dem kritischsten Abschnitt des Stra3ennetzes auf einen
weniger sensiblen Stralenzug und zur Verstetigung des verbleibenden Kraftfahrzeugver-
kehrs im gesamten relevanten Hauptverkehrsstrallennetz ergibt, gepaart mit einem zu
erwartenden  emissionsarmeren  Gesamt-Fahrzeugkollektiv  bis 2010, in den
Wirkungsanalysen eine nachhaltige Reduzierung der Uberschreitungsbereiche und -
potenziale im Stadtgebiet. Dazu tragt auch die generelle Strukturentwicklung in Cottbus
malfigeblich bei.

Die Modellrechnungen legen nahe, dass nach Realisierung der Manahmen in 2010 ver-
kehrsbedingte Uberschreitungen der Feinstaub-Grenzwerte in Cottbus nicht mehr zu erwar-
ten sind.

Maflnahmen zur Absenkung der PM10-Emissionen grof3raumig wirkender Quellen zur Re-
duzierung der Immissionsvorbelastung kdnnen nur auf3erhalb des Untersuchungsgebietes
realisiert werden. Sie waren damit Bestandteil landes- , bundes- und europaweiter Aktivitaten
und sind daher nicht Gegenstand dieses Planes. Bei einem Anteil der gro3raumigen Hinter-
grundbelastung von zum Teil deutlich mehr als 50 % der ermittelten PM10-Gesamtbelastung
in den potenziellen Uberschreitungsbereichen im Stadtgebiet ergaben sich hier betrachtliche
Minderungspotentiale. Nationale und europaische Aktivitaten zur Luftreinhaltung sind daher
im Sinne eines maximalen Gesundheitsschutzes der Bevoélkerung zur Unterstiitzung der lo-
kalen Malinahmenebene unverzichtbar.
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Einleitung

Die europaische Umweltgesetzgebung hat mit der Rahmenrichtlinie 96/62/EG und ihren
Tochterrichtlinien eine neue Grundlage fir die einheitliche Beurteilung und Kontrolle der
Luftqualitat in Stadten geschaffen. Die Umsetzung der Richtlinien in deutsches Recht erfolg-
te durch Anpassung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) und der
22. Verordnung zum BImSchG im Herbst 2002. In der Verordnung wurden Grenzwerte fur
die relevanten Luftschadstoffe — insbesondere fiir die Schadstoffkomponenten Schwefel-
dioxid (SO,), Kohlenmonoxid (CO), Benzol, Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PM10) —
sowie Mess- und Beurteilungsverfahren festgelegt. Die neuen Grenzwerte wurden teilweise
gegeniber den bis dahin geltenden Grenzwerten deutlich verscharft.

Vor allem die beiden Luftschadstoffkomponenten Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub
(PM10) stellen in vielen europaischen Stadten eine besondere Belastung dar. Stickstoffdi-
oxid wird primar bei Verbrennungsprozessen, direkt oder durch chemische Umwandlung
erzeugt, in die AuBenluft freigesetzt. Feinstaubpartikel — PM10 steht fur Partikel mit einem
aerodynamischen Durchmesser kleiner 10 Mikrometer — setzen sich aus Ruf3 und Staub aus
Verbrennungsprozessen, in der Erdatmosphdre umgewandelten Gasen, Meeresaerosolen
und anderen nattrlichen Materialien zusammen, die als Schwebstaub mit der Luft transpor-
tiert werden. Ein maRgeblicher Anteil der Feinstaubkonzentration in der stadtischen Aul3en-
luft entsteht durch fahrzeuginduzierte Aufwirbelung.

Der Luftreinhalte- und Aktionsplan fur die Stadt Cottbus wurde auf Grundlage des Art. 8
Abs. 3 der Richtlinie 96/62/EG und des § 47 Abs. 1 BImSchG erstellt. Handlungsbedarf fur
den Luftreinhalteplan ergab sich gemaR Richtlinie 1999/30/EG aus der Uberschreitung des
Kurzzeit-Grenzwertes fur Feinstaub PM10 (Tagesmittelwert, Summe aus Grenzwert und To-
leranzmarge), die im Kalenderjahr 2003 an der verkehrsnahen Messstation Bahnhofstral3e
festgestellt wurde. Seit Jahresbeginn 2005 sind die Grenzwerte fiir Feinstaub PM10 verbind-
lich. Der seither geltende Kurzzeit-Grenzwert von 50 ugPM10/m3 wurde im September 2005
an der verkehrsnahen Messstation Bahnhofstral3e zum 36. Mal Giberschritten, so dass neben
dem Luftreinhalteplan zwingend auch ein Aktionsplan fir Cottbus aufzustellen war.

Der in Cottbus verwendete Untersuchungs- und MalRnahmenansatz kann als netzbezogen
und modellgestitzt bezeichnet werden. Das heildt, dass nicht nur das unmittelbare Umfeld
der verkehrsnahen Messstation BahnhofstralRe — das nach den Messergebnissen in 2005
definitiv als Uberschreitungsgebiet Gegenstand der Manahmenplanung sein muss — son-
dern das gesamte relevante innerstadtische Stral3ennetz betrachtet und auf der Basis von
modellgestitzten Simulationsrechnungen (Verkehrsbelastungen, Emissionen, Immissionen)
prognostisch und wirkungsanalytisch untersucht wurde.

Der vorliegende Luftreinhalte- und Aktionsplan gibt Aufschluss Uber die relevanten Rahmen-
bedingungen, informiert Uber die vorherrschende Situation und beschreibt die Ursachen der
Luftbelastung in Cottbus. Die MalRhahmen des Aktionsplans gehen von einem Umsetzungs-
horizont Ende 2006 aus, die Malinahmen des Luftreinhalteplans haben den Zielhorizont
2010.
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Der Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt Cottbus wird derzeit fortgeschrieben, eine Fort-
schreibung des Larmminderungsplans steht an. Beide Planwerke haben einen engen Bezug
zum vorliegenden Luftreinhalte- und Aktionsplan, eine gezielte Ausnutzung von Synergieef-
fekten war Gegenstand der Beratungen und MalRnahmenkonzeption.

Die MalRhahmenumsetzung kann finanziell als gesichert betrachtet werden, entsprechende
Mittel sind Bestandteil des mittelfristigen Investitionsplans (MIP) fir die Stadt Cottbus, durch
ErschlieBung zusatzlicher Fordermittel aus dem europaischen EFRE-Fond konnte die Um-
setzung des zentralrechnergestutzten Verkehrsmanagementsystems kurzfristig gesichert
werden. Die Wirksamkeit der entwickelten MaRnahmen wurde durch die Modellrechnungen
nachgewiesen. Die Messungen in den kommenden Jahren werden zeigen, inwieweit damit
die notwendigen Schritte zu einer nachhaltigen Luftreinhaltung — und damit eines nachhalti-
gen Gesundheitsschutzes der Bevdlkerung — in Cottbus eingeleitet werden konnten.

Damit dies sicher gelingt, miissen allerdings in jedem Falle die regional und groRraumig (EU-
weit) notwendigen Anstrengungen zur Minderung der Luftschadstoffbelastung ebenso kon-
sequent weiterverfolgt und entsprechende MalRnhahmen umgesetzt werden. Vor dem Hinter-
grund, dass selbst in den hdchstbelasteten Stralenabschnitten mehr als die Halfte der
Feinstaub-Gesamtbelastung aus regionalem und grof3raumigem Ferneintrag stammt, er-
scheint dies unbedingt gerechtfertigt. Hier sind der nationale Gesetzgeber sowie die politi-
schen und gesetzgeberischen Akteure auf européischer Ebene dringend gefordert.
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1 Angaben zum Plangebiet und zur Immissionssituation

1.1 Plangebiet

Der Luftreinhalte- und Aktionsplan gilt fir die Stadt Cottbus. Als Plangebiet, das zugleich das
stadtische Verursachergebiet darstellt und die im Weiteren noch naher umrissenen Uber-
schreitungsbereiche umfasst, wird das Stadtgebiet in der aktuellen Ausdehnung (Stand
2005) festgelegt.

Abbildung 1.1: Plangebiet der Stadt Cottbus mit Stadtgrenze (fett schwarz), Bahnnetz/-
flachen (schwarz/schraffiert) und HauptverkehrsstraRennetz (rot) sowie be-
bautem Stadtgebiet als Untersuchungsschwerpunkt (mittelgraue Flachen,
hellgrau = Tagebau im norddstlichen Stadtgebiet) (Plangrundlage: LLG-BB
2005)
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1.2 Grundlagen zur Ermittlung der Immissionssituation

1.2.1 Messstationen
Das LUA Brandenburg betreibt in Cottbus zwei Messstellen (Abbildungen 1.2 und 1.3):

- Die Messstelle in der BahnhofstraRe dient der verkehrsnahen Uberwachung der Luft-
qualitat im StralRenraum.

- Bis 2002 erfolgte die Uberwachung der stadtischen Hintergrundbelastung in der Wel-
zower Stralle, seit Ende 2002 steht die Messstation in der Gartenstral3e.

Abbildung 1.2: Verkehrsnahe Messstation Bahnhofstraf3e (links) und stadtische Hintergrund-
Messstation Gartenstraf3e (rechts) [LUA-BB 20044a]
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Abbildung 1.3: Lage der Messstellen im Stadtgebiet [LUA-BB 2004a]
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Neben meteorologischen Parametern werden an den beiden Messstationen die Schadstoffe
Ozon (O,), Stickstoffdioxid (NO,), Feinstaub (PM10), Schwefeldioxid (SO,), Kohlenmonoxid
(CO) sowie Benzol und Blei ermittelt. Wertebasis sind 1 h-Mittelwerte sowie 24 h-Mittelwerte.

Als Grundlage zur Bestimmung der regionalen bzw. grof3raumigen Hintergrundbelastung fur
Cottbus wurden die Messwerte der 40 km 0Ostlich des Berliner Stadtzentrums gelegenen
Messstelle Hasenholz (Buckow) herangezogen.

1.2.2 Immissionsberechnungen

Im Rahmen der Erstellung dieses Aktions- und Luftreinhalteplanes wurde die Immissionsbe-
lastung fur den Luftschadstoff PM10 (Feinstaub) in der Stadt Cottbus fir das Analysejahr
2005 berechnet. Dartber hinaus erfolgten prognostische Immissionsberechnungen fir den
Aktionsplan 2006 und den Luftreinhalteplan 2010. Die Rechenergebnisse bestatigen die
Messergebnisse der vergangenen Jahre und die bisher vorliegenden Messergebnisse fir
das Jahr 2005. Der Bereich der Bahnhofstral3e zwischen Karl-Liebknecht-Stral3e und Rudolf-
Breitscheid-StraRe (Standort der verkehrsbezogenen Messstation) ist der Uberschreitungs-
bereich mit der hochsten PM10-Immissionsbelastung in Cottbus. Die Immissions-
berechnungen zeigen zudem, dass neben der BahnhofstraRe weitere wahrscheinliche Uber-
schreitungsbereiche vorhanden sind.
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2 Allgemeine Informationen

2.1 Informationen zur Stadt Cottbus
2.1.1 Geographische Lage und zentraldrtliche Bedeutung

Die Grof3stadt Cottbus liegt ca. 100 km stdostlich von Berlin und ca. 20 km westlich der pol-
nischen Grenze.

Als Oberzentrum hat Cottbus eine wichtige Funktion fir die gesamte Region Siidbranden-
burgs. Es liegt solitar in einer landlich strukturierten Region und weist dadurch eine besonde-
re Zentralitat auf.

Uberortliche Bedeutung haben vor allem die Brandenburgische Technische Universitat
(BTU) und die Lausitzer Fachhochschule mit zusammen knapp 10.000 Student/innen, das
Carl-Thiem-Klinikum, das Messe- und Ausstellungszentrum am Branitzer Park, Branitzer
Park und Schloss Branitz, das Staatstheater sowie das Stadion der Freundschaft mit Sport-
zentrum (Lausitz Arena). In Stadtnahe liegt der Spreewald als Uberregional bedeutsames
Tourismusziel. Die Spree flie3t mitten durch das Stadtgebiet und beruhrt die historische Alt-
stadt.

2.1.2 Historische Entwicklung, Bodennutzung, Bevdlkerung, Beschaftigung

1156 wurde die Siedlung erstmals als ,,Chotibuz” urkundlich erwahnt. Der Ort war damals ein
Burggrafensitz der Staufen. Durch die glinstige Lage an einem Spreelibergang sicherte
Cottbus die Salzstralie Magdeburg-Glogau und die FernhandelsstraRe nach Frankfurt an der
Oder. Im 13. Jahrhundert wurde unter der Herrschaft der Herren von Cottbus mit der plan-
mafigen Anlage der Stadt begonnen. Hier begrindet sich ihre Bedeutung und Charakteristik
als alte Kaufmannsstadt. 1445 kam die Stadt zu Brandenburg.

Die starksten Einflisse auf Stadtstruktur, Landschaftsraume und Naturhaushalt lassen sich
ab dem 19. Jahrhundert verzeichnen. Die zunehmende Besiedelung, der Ausbau der Ver-
kehrswege, die industrielle Entwicklung, die landwirtschaftliche Intensivierung und der begin-
nende intensive Braunkohle- und Sandabbau fiihrten zu groRen Verdnderungen. Die Sied-
lungsentwicklung erfolgte dabei nicht nur auf geeigneten Grundmoranenflachen und Flachen
des Cottbuser Schwemmsandféachers, sondern auch in daftir unvertraglichen Niederungsbe-
reichen.

Das Stadtgebiet ist durch Niederungen gepragt. Die wertvollsten Béden finden sich auf
Moorstandorten. Dartber hinaus weist das Stadtgebiet groRe sandige Bereiche auf, deren
landwirtschaftliches Ertragspotenzial gering ist. Bodennutzung und Wasserhaushalt wurden
insbesondere durch den seit dem 19. Jahrhundert einsetzende Braunkohletagebau massiv
beeintrachtigt. Wesentliche Auswirkungen sind auf den seit Mitte der 70er Jahre entwickelten
Tagebau Cottbus-Nord zurtickzufiihren, der allerdings zugleich langfristig mit dem Renaturie-
rungsprojekt Cottbuser See ein besonderes Entwicklungspotenzial ausweist.

Industriell entwickelte Cottbus sich in Folge des Braunkohletagebaus zum Zentrum der
Energieerzeugung im Osten Deutschlands und blieb es bis Anfang der 90er Jahre. Seither
ist die wirtschaftliche Entwicklung von einem starken Strukturwandel gepragt.
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Mit rund 110.000 Einwohnern (Haupt- und Nebenwohnsitz, Stand 31.12.2004) ist Cottbus
heute zweitgrof3te Stadt des Bundeslandes Brandenburg.

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nahm allein von 1994 bis 1999 um
rund 9.000 auf 54.000 Personen ab, das ist ein Rickgang um rund 14,5 % [COTTBUS
2002]. Vom Arbeitsplatzabbau waren Uber das verarbeitende Gewerbe hinaus alle Branchen,
auch die Dienstleistungen, betroffen. Die Arbeitslosenquote betrug Ende 2001 im Stadtgebiet
rund 17 %, dabei wurden Teilnehmer/innen an arbeitsmarktpolitischen Maflinahmen nicht
beriicksichtigt.

Mit den Beschaftigtenzahlen ist auch die Einwohnerzahl anhaltend ricklaufig. Allein von
1996 bis 2001 verlor Cottbus rund 14.000 Einwohner. Vor allem die natirliche Bevolke-
rungsentwicklung (Sterbetberschuss), aber auch Abwanderungen lassen in Zukunft einen
weiteren Rickgang erwarten. Die Prognose geht von 86.400 Einwohnern in 2015 aus
[COTTBUS 2002], danach wird eine Stabilisierung der Entwicklung auf einem Niveau von
rund 85.000 Einwohnern (Prognose 2020) erwartet.

2.1.3 Topographie und Klima

Der Cottbuser Raum ist klimatisch dem kontinental beeinflussten Binnentiefland zuzuordnen.
Damit einher gehen folgende Faktoren:

- Relativ geringe durchschnittliche Windgeschwindigkeiten,
- Geringe jahrliche Niederschlage,
- Ausgepragte Temperaturdifferenzen im Jahresverlauf,

- Ein hohes Sonnenscheinangebot.

Eine topografisch bedingte Konzentration von Immissionen ist im Raum Cottbus nicht festzu-
stellen. Klimatisch relevant sind allerdings die relativ geringen durchschnittlichen Windge-
schwindigkeiten im Stadtgebiet (Abbildung 2.1). Cottbus weist entsprechend eine relativ gro-
e Inversionswetterlagenhaufigkeit auf, was sich insbesondere in den kalten Jahreszeiten
von November bis April im Hinblick auf die Luftglite im Stadtgebiet problematisch auswirkt.
Inversionslagen werden durch stabile Wetterlagen geférdert, die héaufig von Siden und
Osten heranziehen und damit vor allem im Hinblick auf Feinstaub einen gro3raumigen Fern-
eintrag nach Cottbus (insbesondere aus den grof3en Industriegebieten der sudostlichen
Nachbarstaaten) unterstitzen.

! Im gesamten Arbeitsamtsbezirk Cottbus waren Ende 2001 rund 15.000 Arbeitslose in ABM-, SAM-
und Fortbildungsmaflinahmen. Unter Berlicksichtigung dieses Personenkreises liegt die Arbeitslosen-
quote auf Bezirksebene bei 24 %, andernfalls bei 19,5 %. Aktuelle Zahlen zur Arbeitsmarktsituation
liegen derzeit nicht vor.
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Abbildung 2.1: Windrose der DWD-Station Cottbus fir den Zeitraum 01.01.1994 - 31.12.2003
(Datengrundlage: Deutscher Wetterdienst, Klima- und Umweltberatung, Regionales
Gutachterbiiro Potsdam)

2.1.4 Verkehrsinfrastruktur

Die Lage von Cottbus im regionalen und Uberregionalen Verkehrsnetz ist durch folgende
Gegebenheiten gekennzeichnet (vgl. Abbildung 1.1):

- direkter Autobahnanschluss an der sudlichen Stadtgrenze an die A 15, die in 6stlicher
Richtung nach Breslau / Polen fuhrt und im Westen an die A 13 (Berlin — Dresden)
anschliel3t,

- BundesstralRen B 168 (ehemals B 97), B 169, L 49 (ehemals B 115) innerhalb des
bebauten Stadtgebietes, wobei die L 49 zum Teil auf dem inneren Strafenring
(Altstadtring) verlauft und hier die Innenstadt durchschneidet,

- Bahnhof als regionaler Knoten im Schienenverkehrsnetz mit stiindlichen bis zwei-
stiindlichen Verbindungen (Regionalexpress) nach Berlin, Leipzig/Dresden, Senften-
berg und Frankfurt (Oder).

Die Stadt verfligt Gber ein Giberwiegend radial ausgerichtetes Hauptverkehrsstralennetz, das
mittlerweile in wesentlichen Teilen durch eine Ringstral3enstruktur erganzt worden ist. Ein
innerer StralBenring umschliel3t die Altstadt. Die SchlieBung des mittleren Stral3enrings ist
mittlerweile weit fortgeschritten, ein endgiltiger Ringschluss steht allerdings noch aus (siehe
Kap. 7).

Der o6ffentliche Personennahverkehr wird durch ein kombiniertes StraRenbahn-Bus-System
reprasentiert. Die Strallenbahn hat dabei die tragende Funktion. Liniennetz und Fahrzeug-
park konnten in den letzten 15 Jahren weitgehend auf einen modernen Technikstandard ge-
bracht werden.
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MalRnahmen zur weiteren Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und -bedingungen befin-
den sich im Zusammenhang mit dem Verkehrsentwicklungsplan und anderen rdumlichen
Planwerken in Planung und Umsetzung.

2.2 Uberschreitungsgebiet

Das Uberschreitungsgebiet umfasst einen nach Siiden bis etwa zur Autobahn A 15 erweiter-
ten Innenstadtbereich von Cottbus, der im Schwerpunkt das Stadtgebiet innerhalb des mittle-
ren Stral3enrings betrifft. Die modellgestitzte Analyse der derzeitigen Immissionsbelastungs-
situation (siehe Kap. 4) hat hier — den StraRenabschnitt an der verkehrsnahen Messstation
BahnhofstraRe, der durch die Messergebnisse als Uberschreitungsbereich eindeutig definiert
ist, eingeschlossen — folgende Uberschreitungsbereiche (Abbildung 2.2) identifiziert, in
denen aufgrund der Immissionsrechnungen im Analysefall eine Uberschreitung des zulassi-
gen Kurzzeitgrenzwertes fur Feinstaub PM10 sicher erscheint oder mit einer Wahrschein-
lichkeit von Uber 50 % angenommen werden kann:

- Bahnhofstral3e zwischen August-Bebel-Stral3e und Marienstralie,

- Kreuzung Stadtring / StralRe der Jugend,

- BahnhofstraRe zwischen Marienstraf3e und Stadtring,

- Karl-Liebknecht-StralRe zwischen Bahnhofstral3e und StralRe der Jugend,
- StralRe der Jugend zwischen Karl-Liebknecht-StralRe und Feigestrale,

- ThiemstralBe zwischen Calauer Stral3e und Saarbricker Stral3e sowie

- Stadtring zwischen Straf3e der Jugend und Willy-Brandt-Stral3e / Bahnlinie.

Die ersten beiden Bereiche werden dabei als ,sichere®, die folgenden funf Bereiche als
~-wahrscheinliche" Uberschreitungsbereiche betrachtet (siehe auch Kap. 4.2).

In weiteren 16 Straf3en(-abschnitten) liegt die Wahrscheinlichkeit einer Grenzwertlberschrei-
tung unter 50 % (siehe Tab. 4.3). Auch auf diese Bereiche wurde bei den Wirkungsanalysen
ein besonderes Augenmerk gelegt, sie werden jedoch nicht als Uberschreitungsbereiche im
engeren Sinne betrachtet.

In den dbrigen StrafRen und Siedlungsbereichen im Stadtgebiet kann relativ sicher ange-
nommen werden, dass keine Grenzwertiiberschreitung auftritt. Uberwiegend liegen diese
Bereiche im Spektrum der stadtischen Hintergrundbelastung.
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Abbildung 2.2:  Uberschreitungsgebiet mit sicheren und wahrscheinlichen Uberschreitungs-
bereichen sowie Bereichen mit einer Uberschreitungswahrscheinlichkeit von
unter 50 % im StraRBennetz (Plangrundlage: LLG-BB 2005)

Damit sind weite Teile des Hauptverkehrsstral3ennetzes Gegenstand der Untersuchungen
zum Luftreinhalte- und Aktionsplan und ein netzbezogener Ansatz zur Untersuchung der
Verkehrs-, Emissions- und Immissionsbelastungen sowie Mafnahmenentwicklung eindeutig
begriindet.
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3 Zustandigkeiten

Fur die Feststellung von Grenzwertlberschreitungen ist nach der Immissionsschutz-
Zustandigkeitsverordnung des Landes Brandenburg (ImSchzV) in der Fassung vom
29.10.2002 das Landesumweltamt (LUA-BB) verantwortlich. Dem Ministerium fir Landliche
Entwicklung, Umwelt und Verbraucherschutz des Landes Brandenburg (MLUV-BB) obliegt
nach der gleichen Vorschrift die Erstellung von Luftreinhalteplanen. Durch ministeriellen Er-
lass wurde die Federfihrung fur die Aufstellung des Luftreinhalte- und Aktionsplans fir die
Stadt Cottbus dem Landesumweltamt Ubertragen.

Von Anbeginn des Planungsverfahrens an wurde die Cottbuser Stadtverwaltung im Rahmen
einer begleitenden Arbeitsgruppe wie auch in weiteren projektinternen Abstimmungen einbe-
zogen. Federfiihrend war hier das Umweltamt tatig, auRerdem waren das Amt flr Stadtent-
wicklung und Stadtplanung (Verkehrsplanung), das Tief- und Stral3enbauamt und die untere
StralRenverkehrsbehdrde an den Beratungen beteiligt.

Die MaBBnahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplans wurden in einer Abstimmungsrunde
zwischen zustandigem Ministerium, Landesumweltamt und den genannten stadtischen Am-
tern am 27.09.2005 einvernehmlich festgelegt.
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4 Art und Umfang der Verschmutzung

4.1 Immissions-Konzentrationsniveau friherer Jahre

Tabelle 4.1 gibt einen Uberblick tiber die von 1999 bis 2004 gemessenen Immissionskonzen-
trationen fur Feinstaub PM10 an den Cottbuser Messstellen. Zum Vergleich werden auch die
festgestellten Werte der 40 km ostlich des Berliner Stadtzentrums gelegenen Hinter-
grundmessstelle Hasenholz (Buckow) aufgeftihrt.

Gemessene Immissionskonzentrationen fur Feinstaub PM10 an den Cottbuser
Messstellen 1999-2004 (Vergleichswerte der Hintergrundmessstelle Hasen-
holz/Buckow) [LUA-BB, 2005]

Tabelle 4.1:

Cottbus-Gartenstralle
Cottbus-Bahnhofstrafie (bis 2002 Welzower StraRe) Hasenholz (Buckow)
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
Jahr JMW der Tage | der Tage JMW der Tage | der Tage | JMW | der Tage | der Tage
in mit TMW | mit TMW in mit TMW | mit TMW in mit TMW | mit TMW
pg/ms >50 pug/m3 | >50 pg/m3 pg/m3 | >50 pg/m? | >50 pg/ms3 | pg/m3 | >50 pg/ms3 | >50 pg/m3
+TM +TM +T™M
1999 42 25 - -
2000 32 25 - -
2001 30 23 17 6 19 9 3
2002 38 54 14 26 21 5 21 16 4
2003 42 94 53 27 30 23 21 17 11
2004 34 42 32 20 8 5 20 11 6

JMW = Jahresmittelwert, TMW = Tagesmittelwert, TM = Toleranzmarge, Rahmen schwarz = Grenzwerttiber-
schreitung (hier: TMW+TM), Hellgraues Feld = Uberschreitung des ab 01.01.2005 geltenden Grenzwertes
(TMW) an mehr als 35 Tagen im Jahr.

Die gemessenen Werte der stadtischen Hintergrundbelastung unterschreiten die Grenzwerte
sicher, selbst der entsprechende Jahresmittelwert flr das sogenannte ,Episodenjahr® 2003
schopft den Grenzwert zu weniger als 70 % aus und die zulassige Uberschreitungshaufigkeit
wird deutlich unterschritten. An der durch direkten Verkehrseinfluss gepragten Messstelle in
der Bahnhofstral3e wurden allerdings erwartungsgemaf deutlich hdhere PM10-Immissionen
festgestellt:

- Der Grenzwert fiir das Jahresmittel zuztglich Toleranzmarge wurde im Jahr 2003 (in
Summe 43,2 pgPM10/m3) gerade noch eingehalten, allerdings wurde der ab
01.01.2005 geltende Grenzwert von 40 ngPM10/m3 damals Uberschritten. 2004 wur-
de der Jahresmittelwert zuzlglich Toleranzmarge (41,6 ugPM10/m3) eingehalten,
2005 wurde der seit Jahresbeginn geltende Grenzwert mit rund 41 pgPM10/m3 knapp
Uberschritten.

- Im Jahr 2003 wurde gleichzeitig der 24-Stunden-Grenzwert zuziglich damaliger Tole-
ranzmarge (in Summe 60 pgPM10/m3) mehr als 35-mal tberschritten und damit nicht
eingehalten. Der seit 01.01.2005 geltende Kurzzeit-Grenzwert von 50 ugPM10/m3
wurde in den Kalenderjahren 2002 bis 2004 ebenfalls tGberschritten, wobei 2004 eine
geringere Uberschreitungshaufigkeit im Verhaltnis zu den beiden Vorjahren zu ver-
zeichnen war.
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- Im Vergleich zu den Vorjahreswerten ergab sich im Jahr 2005 mit 89 Uberschreitungs-
tagen wieder ein deutlicher Anstieg. Das Ergebnis lag bezogen auf den geltenden
Grenzwert nur knapp unter dem des Kalenderjahres 2003.

- Die Betrachtung der festgestellten Werte einer in einem landlichen Gebiet gelegenen
Hintergrundmessstelle (Hasenholz) zeigt, dass dort immerhin ca. 50 % des Grenzwer-
tes fur den Jahresmittelwert erreicht werden, die regionale Hintergrundbelastung
demnach vergleichsweise hoch ist.

4.2 Ergebnisse der Immissionsberechnungen fir das Jahr 2005

Fir die Stadt Cottbus wurden fur den Schadstoff PM10 flachendeckend Immissionsberech-
nungen fur das Jahr 2005 durchgefiihrt. Darliber hinaus erfolgten prognostische Immissions-
berechnungen fir den Aktionsplan 2006 und den Luftreinhalteplan 2010, deren Ergebnisse
in Kapitel 7 dargestellt sind. Fur die Berechnungen wurden die Quellen Industrie und Stra-
Benverkehr bericksichtigt. Die Quellen Kleinfeuerungen (Gebaudeheizung und Erzeugung
von Prozesswarme im gewerblichen Bereich), Gewerbe, Offroad-Verkehr (Schiff-, Schiene-
und Luftverkehr) und die sonstigen Quellen (z. B. Geréate, Maschinen, Fahrzeuge aus Land-
und Forstwirtschaft, Bauwirtschaft, Militar) innerhalb der Stadt sowie die groZraumigen Ein-
trdge anderer Quellen, die auRerhalb der Stadt liegen, wurden Uber die gemessene Immissi-
onsvorbelastung an der Messstation Cottbus Gartenstral3e in den Berechnungen bericksich-
tigt.

Die PM10-Immissionen von 11 im Stadtgebiet und in der naheren Umgebung von Cottbus
liegenden genehmigungsbedurftigen Anlagen (siehe Kapitel 5.1) wurden mit dem TA-Luft-
Modell WinAUSTAL2000 [WinAUSTAL2000] berechnet. Die entsprechenden Emissionen
und Quellparameter wurden vom LUA Brandenburg zur Verfligung gestellt. Das Ergebnis
dieser Berechnungen fur das Stadtgebiet von Cottbus ist in Abbildung 4.1 dargestellt. Die auf
Industrieanlagen zurtckzufihrenden PM210-Immissionen liegen innerhalb des Unter-
suchungsgebietes maximal zwischen 0,2 pg/m3 und 0,3 pg/ms3. Im Uberwiegenden Teil des
Untersuchungsgebietes liegen die auf industrielle Emittenten zurtckzufilhrenden PM10-
Immissionen unter 0,1 pug/msa.

Die Immissionsberechnungen fur den Stral3enverkehr erfolgten mit dem numerischen Aus-
breitungsmodell PROKAS [PROKAS]. Das fiir die Immissionsberechnungen zugrunde geleg-
te Stral3ennetz ist in Abbildung 4.2 dargestellt. Zur Ermittlung der Immissionen des Stral3en-
verkehrs wurden zunachst die Emissionen des StralRenverkehrs auf dem Hauptverkehrs-
StraRennetz der Stadt Cottbus berechnet. Dazu wurden 352 einzelnen StraRenabschnitten
fahrspurfein Verkehrsstarken und Verkehrssituationen zugeordnet. Die Bestimmung der Ver-
kehrssituationen erfolgte auf der Basis von Erfahrungswerten, die auf tiber 30 Anwendungs-
fallen von Verkehrssimulationsrechnungen mittels eingefiihrter Modellsoftware (VSA/VSS
von Harloff-Hensel-Stadtplanung, Aachen sowie VISEM/VISUM von PTV GmbH, Karlsruhe)
beruhen. Grundlage sind Capacity-Restraint (CR)-Funktionen fiir unterschiedliche Stralen-
typen, die in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsbelastung Q (DTV-Werte [Kfz/24h]) und
typenbezogenen Randbedingungen eine Ermittlung von mittleren Fahrgeschwindigkeiten
und damit eine direkte Zuordnung zu den Verkehrssituationskategorien erlauben, wie sie im
Handbuch fur Emissionsfaktoren [HBEFA 2.1 2004] enthalten sind. AnschlieBend wurden die
PM10-Abgasemissionen mittels der aktuellen Emissionsfaktoren des Handbuchs fir Emissi-
onsfaktoren des Stralenverkehrs berechnet. In diesem Zusammenhang ergibt sich die
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Abbildung 4.1: PM10-Zusatzbelastung durch industrielle Emittenten

g

e

AP

2




Luftreinhalte- und Aktionsplan Cottbus 21

Abbildung 4.2: Hauptverkehrsstral3ennetz in Cottbus
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Schwierigkeit, dass bei der Untersuchung des Verkehrsanteils an den PM10-Feinstaub-
immissionen neben den Auspuffemissionen auch die Partikelfreisetzung durch Emissionen
aus Abrieb (Kupplung, Bremsen, Reifen) und Sekundarstaubaufwirbelung eine wesentliche
Rolle einnimmt. Die aufgewirbelten Partikel resultieren aus akkumuliertem Straf3enstaub, der
sich im Wesentlichen aus Abrieben (Reifen-, Bremsen-, Kupplungs-, Karosserie- und Stra-
Renbelagsabrieb), aus dem atmospharischen Eintrag (Deposition), aus Eintragen von stra-
Bennahen Bereichen (Baume, Fullwege, Griinanlagen etc.) sowie saisonal auch durch
Streueintrage durch den Winterdienst (Sand, Splitt, Salz) zusammensetzt. Die Prozesse zur
Bildung des Aufwirbelungspotentials sowie die Menge des dann tatsachlich aufgewirbelten
Materials sind sehr komplex und von verschiedenen EinflussgroRen abhéngig. Fiur die Be-
rechnung der Anteile aus diesen Aufwirbelungs-/Abriebvorgdngen wurde ein neuer Ansatz
gewahlt [DURING, LOHMEYER 2004], der mit den Verkehrssituationen des Handbuchs
Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs kompatibel ist.

In Abbildung 4.3 sind die mit PROKAS berechneten Jahresmittelwerte fiir die Gesamtbelas-
tung durch PM10 dargestellt. Dazu wurde bei der Berechnung ein Raster mit einer Kanten-
lange von 30 m Uber das gesamte Untersuchungsgebiet gelegt. Die Rasterdarstellung hat
gegenuber der Liniendarstellung den Vorteil, dass die PM10-Immissionsbelastung in der
Flache darstellbar ist. Die Hohe der PM10-Immissionsbelastung wird so nicht nur in fir die
Stral3enmitte sondern auch fiir den Stralenrand und fir bebaute (Wohn)-Flachen deutlich.

Mit Hilfe von Immissionsberechnungen kénnen nur Aussagen zum Jahresmittelwert gemacht
werden. Auswertungen von Messstationen in Brandenburg fir die Jahre 1998 bis 2003 des
Landesumweltamtes Brandenburg zeigen jedoch eine statistisch gesicherte enge Korrelation
zwischen dem Jahresmittelwert und der Anzahl der Uberschreitungen des Kurzzeit-
grenzwertes fur PM10 [LUA-BB 2004a]. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind in
Tabelle 4.2 dargestellt:

Tabelle 4.2: Uberschreitung des Kurzzeitgrenzwertes fur PM10 in Abhéangigkeit vom
Jahresmittelwert

Jahresmittelwert PM10 ILD'JIl\J/lelrgchreitung des Kurzzeitgrenzwertes fur
> 35 pug/m3 erfolgt mit Sicherheit

> 31 bis < 35 pg/m3 ist mit mehr als 50 % wahrscheinlich

> 28 bis < 31 pg/ms3 ist mit weniger als 50 % wahrscheinlich

< 28 pg/ms ist unwahrscheinlich

Gemal den Immissionsberechnungen sind die folgenden Stral3en(-abschnitte) als sichere
Uberschreitungsbereiche zu definieren, weil hier der Jahresmittelwert von 35 pgPM10/m? in
einzelnen Rasterfeldern Uberschritten wird:

- BahnhofstraRe zwischen August-Bebel-StraRe und Marienstral3e (ca. 700 m mit Be-
lastungen von 35 bis 42 pgPM10/m?)?,

- Stadtring unmittelbar am Knotenpunkt mit der StraBe der Jugend (ein 30 m-
Rasterfeld weist hier mit 38 ugPM10/m? eine Belastung von mehr als 35 pgPM10/m3
auf, die brigen Felder liegen im mittleren Bereich von 31 bis < 35 ugPM10/m°).

? Der berechnete Maximalwert entspricht dem 2003 gemessenen Jahresmittelwert von 42 pgPM10/m?
zu 100 % bzw. dem 2005 gemessenen Jahresmittelwert von 41 ugPMlO/m3 zZu 98 %. Letzteres ver-
deutlicht auch im Nachhinein die gute Kalibrierung der verwendeten Rechenmodelle.
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Folgende StraRen(-abschnitte) weisen dariiber hinaus zusammenhangende Rasterfelder mit
einem Jahresmittelwert von 31 bis < 35 pgPM10/m? auf, der fiir die mehr als 50-prozentige
Wahrscheinlichkeit einer Grenzwertliberschreitung bezogen auf das Tagesmittel steht, und
sollen daher als wahrscheinliche Uberschreitungsbereiche in die weiteren Untersuchungen
und Maflinahmenplanungen einbezogen werden:

- BahnhofstralRe zwischen Marienstra3e und Stadtring, d.h. im Bereich der Bahniber-
flihrung (ca. 500 m mit Belastungen von 31 bis < 35 pgPM10/m°),

- Karl-Liebknecht-StralRe zwischen BahnhofstralRe und Stral3e der Jugend (ca. 200 m
mit Belastungen von 28 bis < 35 pgPM10/m?),

- StralRe der Jugend zwischen Karl-Liebknecht-Straf3e und Feigestralie (ca. 270 m mit
Belastungen von 28 bis < 35 pgPM10/m?),

- Thiemstral3e zwischen Calauer Stral3e und Saarbricker Stral3e (ca. 1.200 m mit Be-
lastungen von 28 bis < 35 ugPM10/ m3),

- Stadtring zwischen StraRe der Jugend und Willi-Brandt-Stral3e und Bahnlinie (ca.
1.200 m mit Belastungen von 28 bis < 35 pgPM10/m®).

In weiteren 10 StraflRen(-abschnitten) treten vereinzelte Rasterfelder mit einem Jahresmittel-
wert von 31 bis maximal 34 pgPM10/m?® auf; diese wurden aufgrund des punktuellen bzw.
sehr kleinrdumigen Auftretens (meist als einzelnes Feld von 30 m, in Einzelfallen bis 90 m
Kantenlange) nicht in direkte MaRnahmeniberlegungen einbezogen, weil die Wahrschein-
lichkeit einer Grenzwertiiberschreitung hier im Zusammenhang betrachtet mit Jahresmittel-
werten von unter 31 pgPM10/m?® unter 50 % liegt und in einigen Fallen auch keine Geb&ude
und damit keine potenziell Betroffenen vorhanden sind.

Weitere 6 StralRen(-abschnitte) weisen zusammenhangende oder einzelne Rasterfelder mit
einem Jahresmittelwert von 28 bis maximal 30 pgPM10/m® auf, der fiir eine weniger als
50-prozentige Wahrscheinlichkeit einer Grenzwertliberschreitung bezogen auf das Tagesmit-
tel steht; diese wurden deshalb ebenfalls nicht in direkte Ma3nahmeniberlegungen einbezo-
gen.

Alle 23 festgestellten Bereiche mit einem berechneten Jahresmittelwert von > 28 pgPM10/m?®
werden im Folgenden auch als ,potenzielle Uberschreitungsbereiche bezeichnet.
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Eine Zusammenfassung aller in Cottbus fur das Jahr 2005 ermittelten potenziellen Uber-
schreitungsbereiche enthélt Tabelle 4.3. Die raumliche Lage der 23 Bereiche im Stadtgebiet
und StralBennetz ist aus Abbildung 4.3 ersichtlich.

Tabelle 4.3: Potenzielle PM10-Uberschreitungsbereiche in Cottbus im Jahr 2005

Nr. StraRenabschnitt PM10 Belastungspotenzial in ug/m3

Bereich >35 |31-<35(28-<31

1 |Bahnhofstral3e (August-Bebel-Str. / Marienstr.) 35-42 X

2 |Kreuzung Stadtring / Stra3e der Jugend 31-38 x) X

3 |BahnhofstraRe (Marienstral3e / Stadtring) 31-<35 X

4 |Karl-Liebknecht Str. (BahnhofstralRe / Stral3e der Jugend) 28-<35 X X

5 |Stral3e der Jugend (Karl-Liebknecht-Str. / Feigestralle) 28-<35 X X

6 |Thiemstr. (Calauer Straf3e / Saarbriicker Straf3e) 28-<35 X X

7 |Stadtring (StraRe der Jugend / Willy-Brandt-Str. / Bahnlinie) 28 -<35 X X

8 |"Quadrat" Bahnhofstral3e / A.-Kolping-Str. / Wilhelmstr. / Marienstr.| 28 - 34 (x) X

9 |Stadtring / Dissenchener Str. bis Nordring 28-34 (x) X
10 |BahnhofstralRe (August-Bebel-StralRe / Berliner Strafie) 28 - 33 (x) X
11 |Karl-Marx-Str. / Berliner Str. bis Sielower Landstr. / Ernst-H.-Weg 28 -33 (x) X
12 |Dresdener Str. / Str. der Jugend (Hermann-Lons-Str. bis Stadtring)| 28 - 33 x) X
13 |Madlower Haupstral3e (Ringstrafl3e / Autobahn) 28 - 33 (x) X
14 |Franz-Mehring-Str. (Straf3e der Jugend / Ostrower Damm) 28 - 32 x) X
15 |Dissenchener Str. (Peitzer Str. / An der Pastoa) 28 - 32 (x) X
16 |Lipezker StralRe (Gelsenkirchner Allee / Gaglower Str.) 28 - 32 (x) X
17 |Saarbriicker Str. (Lipezker Str. / Poznaner Str.) 28 -32 x) X
18 |KarlstraBe (Nordring / Richard-Wagner-Str) 28 - 30 X
19 |Saarbriicker Str. (Poznaner Str. / Lerchenstral3e) 29 -30 X
20 |Berliner Str. / Sandower Str. (Bahnhofstr. / Sandower Hauptstral3e)| 28 - 30 X
21 |StralRe der Jugend (BlechenstralRe / Marienstr.) 28 - 29 X
22 |Kolkwitzer Str. (Sachsendorfer Str. / Bahnlinie) 28 - 30 (x)
23 |Nordring (Stadtring / Gerhart-Hauptmann-Str.) 28 - 29 (x)

(x) StraRenabschnitte mit weniger als 100 m L&nge
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Abbildung 4.3: PM10-Gesamtbelastung in Cottbus im Jahr 2005
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4.3 Schutzziele (Betroffenheitsanalyse) und Dokumentation der Uber-
schreitungsbereiche

Der motorisierte StralRenverkehr ist maRgeblicher Verursacher von Luftschadstoffbelastun-
gen. Dabei spielt eine Vielzahl von unterschiedlichen Substanzen eine Rolle. Besondere
Bedeutung fiir die menschliche Gesundheit haben Feinstaub PM10, zu dem auch krebserre-
gende Substanzen wie Rul und Blei zahlen, sowie Stickstoffoxide und die ebenfalls krebs-
erregende Substanz Benzol.

In Cottbus spielt ausschlieRlich die Feinstaubbelastung eine relevante Rolle, weil hier Uber-
schreitungen des Kurzzeitgrenzwertes in den Jahren 2003 (Grenzwert + Toleranzmarge) und
2005 (Grenzwert) festzustellen sind bzw. modellgestiitzt zu erwarten sind (Tabelle. 4.4).

Tabelle 4.4: Grenzwerte fir Feinstaub PM10, mit Toleranzmargen fur die Kalenderjahre

2003/2004
Mittelungs- | Grenzwerte fur Feinstaub Toleranzmargen
zeitraum PM10 seit 01.01.2005 2003 /2004

Kalenderjahr
(Langzeit)

2003: + 3,2 pgPM10/m3

3
40 pgPM10/m 2004: + 1,6 pgPM10/m3

50 ugPM10/m3 diirfen an
24 Stunden | hochstens 35 Tagen im Ka- 2003: + 10 pgPM10/m3
(Kurzzeit) lenderjahr Uberschritten wer- | 2004: + 5 pgPM10/m3
den

Bei Feinstaub handelt es sich um ein diffuses Substanzgemisch, bei dem insbesondere die
feineren Anteile gesundheitsgefahrdend wirken, weil sie inhalierbar sind und teilweise bis in
die Lunge gelangen kénnen. Erkenntnisse aus epidemiologischen Studien belegen insbe-
sondere gesundheitliche Wirkungszusammenhénge in Bezug auf die Zunahme von Herz-
Kreislauf-Erkrankungen, Asthma und Lungenerkrankungen [MUNLV-NRW 2004a]. Die WHO
spricht davon, dass mittlerweile weltweit mehr Menschen vorzeitig durch Abgase aus der
Verbrennung fossiler Brennstoffe sterben als durch Verkehrsunfalle (ebd.).

Ziel der MaRnahmen des Luftreinhalteplans ist es, die festgesetzten Grenzwerte flr
Feinstaub PM10 spatestens vom Jahr 2010 an dauerhaft zu unterschreiten. Kurzfristig bis
Ende 2006 umsetzbare, wirksame MalBnahmen sind Gegenstand des Aktionsplans. Die ge-
setzlichen Bestimmungen besagen konkret, dass die Malnahmen des Aktionsplans dazu
dienen sollen, eine weitere Uberschreitung zu verhindern oder soweit wie moglich zu verrin-
gern.

Als vorrangiges Schutzgut stellt das Gesetz in Bezug auf Feinstaub PM10 die menschliche
Gesundheit heraus. Nach der 22. BImSchV sind alle Menschen zu schiitzen, die sich nicht
nur voribergehend im Einwirkungsbereich der Emissionsquelle aufhalten. Aus diesem Grund
erscheint es sinnvoll und notwendig, die maRgeblichen Uberschreitungsbereiche einer Be-
troffenheitsanalyse zu unterziehen.

Untersuchungsgegenstand sind die im vorangegangenen Kapitel 4.2 festgestellten (poten-
ziellen) Uberschreitungsbereiche. In Tabelle 4.5 ist die Anzahl der potenziell Betroffenen in
den entsprechenden StraRenabschnitten zusammengestellt. Zur Abschéatzung der betroffe-
nen Beschaftigten liegen keine zuverlassigen Daten vor, so dass nur eine Uberschlagige
Schatzung vorgenommen werden konnte, die unter Berlcksichtigung der Anwohnerzahlen
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und der vorliegenden Nutzungsstruktur in den jeweiligen Bereichen erfolgte. Die meisten
Wohngeb&ude mit Adresse Thiemstralle sowie die Gebdude des Carl-Thiem-Klinikums lie-
gen aufgrund des hier vorhandenen, groBen Baufluchtabstandes in Rasterfeldern < 28
ngPM10/m? oder im Bereich der stadtischen Hintergrundbelastung. Aus diesem Grund wur-
den hier nur 100 der insgesamt 600 Anwohner als Betroffene berticksichtigt, wahrend Bet-
tenzahl (rd. 1.200) und Beschéftigte des Klinikums unbertcksichtigt blieben.

Tabelle 4.5: Uberschreitungsbereiche mit Anzahl und Art der Betroffenen

Nr. Stral3e Betroffene
Anwohner* | Beschaftigte** Andere*** Teilsumme
1 2
Bahnhofstrale
1 zwischen August-Bebel-Str. 150 300 430 20 900
und Marienstr.
Stadtring
2 Kreuzung mit StraRe der 0 - - - 0
Jugend
Bahnhofstral3e
3 zwischen MarienstraRe und 30 60 - - 90
Stadtring
Karl-Liebknecht-StralRe
4 zwischen Bahnhofstr. und 100 100 - - 200
StralRe der Jugend
StralRe der Jugend
5 zwischen Karl-Liebknecht-Str. 120 60 - - 180
und Feigestr.
ThiemstralRe 200
6 zwischen Calauer Str. und 100 100 - -
Saarbriicker Str.
Stadtring
7 zwischen StraRe der Jugend 0 - - - 0
und Willy-Brandt-Str. / Bahn
Summe der Betroffenen im 500 620 430 20 1.570
Uberschreitungsgebiet
*  Gemeldete Einwohner mit Haupt- und Nebenwohnsitz (gerundet), Stand 31.12.2004.
**  Geschétzte Anzahl der Beschaftigten.
** 1. Kinder in Schule und Kindertagesstatte (Platze), 2: Patienten im Stadthospiz (Bettenzahl), jeweils gerundete Werte.

Die einzelnen Bereiche Nr. 1-7 werden im Folgenden in knapper Form hinsichtlich ihrer we-
sentlichen Merkmale dokumentiert und charakterisiert.
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= Nr. 1: Bahnhofstral3e zwischen August-Bebel-Stral’e und Marienstralie
Die Betroffenheitsanalyse macht deutlich, dass der maf3gebliche Abschnitt der Bahnhofstra-
Re zwischen August-Bebel-StraRe und MarienstraRe mit hochstem Uberschreitungspotenzial
(35 bis 42 pgPM10/m®) gleichzeitig mit rund 900 potenziell Betroffenen auch in dieser Hin-
sicht den héchsten Entlastungsbedarf aufweist.

BahnhofstralRe
zwischen August-Bebel-StraRe und Marienstrale

= Lange:ca. 700 m

= Baufluchtabstand: 20-30 m

=  Uberwiegend geschlossene, 3- bis 4-geschossige
Bebauung

=  Mischnutzung (Wohnen, Biros/Dienstleister, ge-

ringfligig Gewerbe)

Gesamtschule

Stadthospiz

Kfz-Verkehrsstarken: 26.000-29.000 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteile: 3-5 %

Verkehrssituation: signalisierte Knotenpunkte, zu

Hauptverkehrszeiten Uberwiegend stark beein-

trachtigter Verkehrsfluss

= StraRBenbahn auf straenbiindigem Gleiskorper
(fir Kfz Gberfahrbar)

Abbildung 4.4: Uberschreitungsbereich Nr. 1: BahnhofstraRe zwischen August-Bebel-StraRe
und MarienstraRe — Kurzcharakteristik

= Nr. 2: Kreuzung Stadtring / Straf3e der Jugend

Die im Ranking der Uberschreitungsbereiche mit Immissionswerten von 31 bis
38 pgPM10/m? an zweiter Stelle liegende Kreuzung weist keine unmittelbar Betroffenen auf.
Die Rasterfelder mit Immissionswerten von > 31 ugPM10/m? liegen im zentralen Kreuzungs-
bereich, d. h. ausschlie3lich im Bereich der Stral3eninfrastrukturflachen. Ein Wohngebaude
im nordéstlichen Quadranten liegt teilweise in einem Rasterfeld mit 28 bis < 31 pgPM10/m?,
die ibrige Wohnbebauung in Bereiche von < 28 ugPM10/m?® bzw. im Bereich der stadtischen
Hintergrundbelastung.

Kreuzung Stadtring / Strafl3e der Jugend

=  Flache: ca. 120x120 m

= Baufluchtabstéande: ca. 80-100 m

= Relevante Gebaude: Offene, 4-geschossige
Reihenbebauung (links im Bild)

=  Mischnutzung (Wohnen, Biiros)

=  Kfz-Verkehrsstarken: 12.000-28.000 Kfz/24h je
nach Teilast

= Schwerverkehrsanteile: 3-8 %

=  Verkehrssituation: signalisierter Knotenpunkt, je
nach Teilast mittel bis stark beeintrachtigter Ver-
kehrsfluss

= StraBenbahn im nérdlichem Teilast auf straf3en-
biindigem, in den westlichen und sidlichen Teil-
asten auf besonderem Gleiskorper

Abbildung 4.5: Uberschreitungsbereich Nr. 2: Kreuzung Stadtring / StraRe der Jugend —
Kurzcharakteristik
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= Nr. 3: Bahnhofstral’e zwischen Marienstral3e und Stadtring
Der sudlich folgende Abschnitt der BahnhofstraRe weist gegeniber dem vorangegangenen
mit etwa 90 Betroffenen eine geringere Betroffenheit als der nérdlich gelegene Abschnitt auf.
Der groRte Teilabschnitt des Uberschreitungsbereichs liegt hier im Bereich der StraRenbri-
cke Uber die Gleisanlagen ist und damit anbaufrei.

BahnhofstralRe
zwischen Marienstra3e und Stadtring

= Lange: ca. 500 m, davon ca. 150 m angebaut
und ca. 350 m Briickenbauwerk

= Baufluchtabstand: ca. 40 m

=  Uberwiegend geschlossene, 3- bis 4-

geschossige Bebauung

Mischnutzung (Wohnen, Biiros/Dienstleister)

Kfz-Verkehrsstarken: 29.000-31.000 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil: 4-5 %

Verkehrssituation: signalisierte Knotenpunkte, zu

Hauptverkehrszeiten Giberwiegend stark beein-

trachtigter Verkehrsfluss

=  StraBenbahn tberwiegend auf besonderem
Gleiskérper, von Linienbussen mitbenutzt (fiir Kfz
nicht Uberfahrbar)

Abbildung 4.6: Uberschreitungsbereich Nr. 3: BahnhofstraRe zwischen MarienstraRe und
Stadtring — Kurzcharakteristik

= Nr. 4: Karl-Liebknecht-StralRe zwischen Bahnhofstral3e und Stral3e der Jugend
(RofstralRe)

Der kritische Abschnitt der Karl-Liebknecht-StraRe grenzt unmittelbar an die Kreuzung mit
der Bahnhofstral3e und endet bereits deutlich vor der folgenden Kreuzung mit der Stral3e der
Jugend. Die Bebauung springt anschlieBend nach Osten hin (etwa in Hohe der RoR3stralRe)
auf der nordlichen Stral3enseite deutlich nach aufl3en und verliert auerdem ihren geschlos-
senen Charakter. Die Fahrbahn weitet sich hier auf einen vierstreifigen Ausbau mit
Grinstreifen in Fahrbahnmitte (Beginn im Foto vorne links erkennbar). Im Abschnitt sind
rund 200 Betroffene zu verzeichnen.

Karl-Liebknecht-Stralle
zwischen BahnhofstraRe und Strale der Jugend
(RoRstraf3e)

= Lange: ca. 200 m (vom Knotenpunkt Bahnhof-
straRe — im Fotohintergrund — beginnend)

= Baufluchtabstand: ca. 20 m

= Uberwiegend geschlossene, 4-geschossige Be-
bauung

=  Mischnutzung (Wohnen, Handel/Biiros/Dienst-
leister)

= Kfz-Verkehrsstarken: ca. 18.000 Kfz/24h

=  Schwerverkehrsanteile: 4-5 %Verkehrssituation:
signalisierte Knotenpunkte, zu Hauptverkehrszei-
ten Uberwiegend mittel beeintrachtigter Verkehrs-
fluss

Abbildung 4.7:  Uberschreitungsbereich Nr. 4: Karl-Liebknecht-StraRe zwischen Bahnhof-
stralle und Stral3e der Jugend (RoRstralRe) — Kurzcharakteristik
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= Nr. 5: Stral3e der Jugend zwischen Karl-Liebknecht-Strafe und Feigestralle
Es handelt sich um den ndrdlichen Abschnitt der Stral3e der Jugend, die hier in einem Teil-
abschnitt baulich eng ist (Stralenraumbreite ca. 12 bis 15 m) und gleichzeitig bezogen auf
die Verkehrsarten des Umweltverbundes — Stral3enbahn, Fahrrad- und Ful3géngerverkehr —
eine besondere Bedeutung hat:

- Im Fahrradverkehr stellt die StralBe der Jugend die wichtigste Achse zwischen der
unmittelbar nérdlich gelegenen Altstadt und den sidlich gelegenen grof3en Wohnge-
bieten dar.

- Unmittelbar stidlich des Abschnittes liegt der stadtische Busbahnhof als Start- / Ziel-
punkt der regionalen Buslinien, wodurch der Stral3enabschnitt auch im Ful3-
gangerverkehr — zwischen Busbahnhof und Altstadt — eine wichtige Achse darstellt.

- Passantenaufkommen ist auRerdem durch die anrainenden Geschéafte / Dienstleister
begriindet.

Die Anzahl der unmittelbar Betroffenen liegt bei rund 180 Personen.

Stral3e der Jugend
zwischen Karl-Liebknecht-StraRe und Feigestralle

= Lé&nge:ca.270 m

= Baufluchtabstand: 12-20 m

=  Uberwiegend geschlossene, 3- bis 4-
geschossige Bebauung

=  Mischnutzung (Wohnen, Einzelhandel/Biiros/
Dienstleister)

= Kfz-Verkehrsstarken: 12.000-13.000 Kfz/24h

= Schwerverkehrsanteile: 3-4 %

=  Verkehrssituation: Im Norden signalisierter
Knotenpunkt, ansonsten LSA-frei, zu Hauptver-
kehrszeiten Giberwiegend stark beeintrachtigter
Verkehrsfluss

=  StraBenbahn auf stralRenbiindigem Gleiskorper
(fur Kfz Gberfahrbar); Hauptachse im Fahrrad-
verkehr

Abbildung 4.8: Uberschreitungsbereich Nr. 5: StraRRe der Jugend zwischen Karl-Liebknecht-
Stral3e und FeigestralRe — Kurzcharakteristik

= Nr. 6: Thiemstral3e zwischen Calauer StralRe und Saarbrucker Stral3e
Eine grol3ere Anzahl an Betroffenen ergibt sich numerisch mit rund 600 betroffenen Anwoh-
nern auch fir den potenziellen Uberschreitungsbereich ThiemstraBe (28 bis
< 35 pgPM10/m®). Dieser StraRenabschnitt weist allerdings eine deutlich andere Bebau-
ungsstruktur als die tibrigen Uberschreitungsbereiche auf und muss daher auch hinsichtlich
der Betroffenheit differenziert betrachtet werden. Die anrainenden Gebaude mit Wohnfunkti-
on liegen lUberwiegend deutlich von der Fahrbahn abgesetzt; dies gilt vor allem fir die hoch-
geschossige Punktbebauung im mittleren Teilabschnitt. Aus diesem Grund kann davon aus-
gegangen werden, dass nur ein Bruchteil der in der Thiemstrale gemeldeten Einwohner
tatséachlich als Betroffene zu definieren sind. Eine Abschatzung aufgrund der Bebauungssi-
tuation geht von maximal rund 100 betroffenen Anwohnern aus. Auch die Gebaude des Carl-
Thiem-Klinikums (ThiemstraBe 111, mittlerer Teilabschnitt) liegen faktisch in deutlichem Ab-
stand von der Thiemstrale und finden sich in der Immissionskarte zum Analysefall daher
ausschlieBlich in Rasterfeldern < 28 ugPM10/m® bzw. im Bereich der stadtischen Hinter-
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grundbelastung. Aus diesem Grund sind die Patienten (Bettenzahl: ca. 1.200) und Beschaf-
tigten des Klinikums ebenfalls nicht als Betroffene zu definieren. AuRerhalb des Klinikums
werden Uberschlagig fir den nérdlichen und mittleren Abschnitt der Thiemstral3e rund 100
Beschéftigte geschéatzt und daher zusatzlich in die Anzahl der Betroffenen einbezogen.

Thiemstral3e
zwischen Calauer Straf3e und Saarbriicker Stral3e

= Lange:ca.1.200m

= Baufluchtabstand: 30-100 m (teils asymmet-
risch zur Fahrbahnmitte), im stdlichen Drittel
anbaufrei

*= Im nordlichen Abschnitt iiberwiegend teiloffe-
ne, 4- bis 6-geschossige Bebauung

= Im mittleren Abschnitt uneinheitliche, offene
Bebauung von 2-geschossigen Altbauten bis
zu hochgeschossige Punktbauten

=  Mischnutzung (Wohnen, Biros/Dienstleister,

geringfiigig Gewerbe/Einzelhandelsdiscounter

u.a.)

Klinikum im mittleren Abschnitt

Kfz-Verkehrsstarken: 29.000-33.000 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteile: 3-5 %

Verkehrssituation: signalisierte Knotenpunkte,

zu Hauptverkehrszeiten tGiberwiegend mittel bis

stark beeintrachtigter Verkehrsfluss

=  StralBenbahn Uberwiegend auf besonderem
Gleiskorper (fur Kfz nicht tGberfahrbar)

Nordlicher Abschnitt mit Blick nach Stiden (Richtung Klinikum)

Sudlicher Abschnitt in Blickrichtung Norden

Abbildung 4.9: Uberschreitungsbereich Nr. 6: ThiemstralRe zwischen Calauer StraRe und
Saarbricker StralRe — Kurzcharakteristik

Nr. 7. Stadtring zwischen Stral3e der Jugend und Willy-Brandt-Straf3e / Bahnlinie
Der unmittelbar anschlieRende Abschnitt des Stadtrings (im Hintergrund des Fotos zu Nr. 2
sichtbar) ist anbaufrei und weist daher ebenfalls keine Betroffenen auf.

Stadtring
zwischen Strae der Jugend und Willy-Brandt-
StraRe / Bahnlinie

Lange: ca. 1.200 m

Anbaufreie Strecke

Kfz-Verkehrsstarken: 20.000-26.000 Kfz/24h
Schwerverkehrsanteil: 8-10 %
Verkehrssituation: signalisierte Knotenpunkte,
zu Hauptverkehrszeiten iberwiegend mittel
beeintrachtigter Verkehrsfluss

Abbildung 4.10: Uberschreitungsbereich Nr. 7: Stadtring zwischen StralRe der Jugend und
Willy-Brandt-Straf3e / Bahnlinie — Kurzcharakteristik
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4.4  Angewandte Beurteilungskriterien

Die Immissionsgrenzwerte, Toleranzmargen und zulassigen Uberschreitungshaufigkeiten
aller Luftverunreinigungskomponenten sind in der 22. BImSchV festgehalten.

Die festgelegten Immissionswerte beziehen sich auf einen bestimmten Beurteilungszeitraum.
Innerhalb des Beurteilungszeitraumes wird ein Konzentrationswert einer bestimmten Schad-
stoffkomponente betrachtet. Die Immissionswerte werden als Jahres-, Tages- und Stunden-
mittelwerte angegeben.

Der Jahresmittelwert einer Messkomponente stellt den lber ein ganzes Jahr arithmetisch
gemittelten Konzentrationswert dar. Dieser Immissionswert beschreibt die Langzeitein-
wirkung und kann damit keine Aussage Uber Konzentrationsspitzen geben. Kurzzeitwerte
sind Stunden- und Tagesmittelwerte, welche nur flr eine bestimmten Anzahl von Stunden
oder Tagen uberschritten werden dirfen.

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit sind fiir Feinstaub PM10 in den nachsten Jahren
folgende Grenzwerte nach 22. BImSchV einzuhalten:

PM10 Jahresmittelwert: 40 pg/m?® giiltig ab 01.01.2005

PM10 Tagesmittelwert: 50 ug/m? giiltig ab 01.01.2005 bei 35 zugelassenen Uberschrei-
tungen pro Jahr

4.5 Beurteilung des Luftschadstoffes Feinstaub PM10

Die Lufthille unserer Erde ist ein Gemisch aus verschiedenen gasformigen, flissigen und
festen Stoffen. In der Atmosphare sind die fliissigen und festen Stoffteilchen in der Gaspha-
se suspendiert und bilden atmospharische Aerosole. Liegen die dispergierten Komponenten
in festem Aggregatzustand vor, so spricht man allgemein von ,Staub”.

Als Schwebstaub gelten alle festen und flissigen Teilchen in der AuRRenluft, die nicht sofort
zu Boden sinken sondern eine gewisse Zeit in der Atmosphére verweilen. Schwebstaub oder
das atmospharische Aerosol insgesamt bezeichnet man in der Wissenschaft als Particulate
Matter (PM).

Die GroRe der Staubteilchen und ihre chemische Zusammensetzung bestimmen die
physikalischen und chemischen Eigenschaften des Schwebstaubes. Der Durchmesser der
Partikel reicht von einigen Nanometern (nm oder Milliardstel Meter) bis hin zu etwa 100
Mikrometern (um oder Millionstel Meter). Da luftgetragene Partikel sehr unterschiedliche
Formen und Dichte aufweisen kdnnen, ist es jedoch problematisch, ihnen einen definierten
Durchmesser zuzuordnen. Der sogenannte aerodynamische Durchmesser ist eine geeignete
GroRRe, um eine Reihe von Prozessen (z.B. Verweilzeitverhalten, Teilchenoberflache- zu
Volumen-Verhaltnis etc.) zu beschreiben. Er entspricht demjenigen Durchmesser, den ein
kugelféormiges Teilchen der Dichte 1 g/cm3 haben misste, damit es die gleiche
Sinkgeschwindigkeit aufweisen wiirde wie das betrachtete Teilchen.
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In der Literatur werden die folgenden Definitionen verwendet [BMU 2005]:

- Der Schwebstaub (total suspended particulate matter, TSP) ist die Aerosolkompo-
nente der in der Luft vorhandenen Partikel bis zu einem oberen aerodynamischen
Durchmesser von rund 30 um (VDI 2463, BI. 1).

- Der thorakale Schwebstaub (thoracic particulate matter, PM10) umfasst Partikel, die
bei einem aerodynamischen Durchmesser von 10 um eine Abscheidewirksamkeit von
50 % aufweisen.

- Der alveolengangige Schwebstaub (respirable particulate matter, PM2.5) umfasst
Partikel, die einen in der ISO 7708 definierten grof3enselektierenden Lufteinlass pas-
sieren, der fir einen aerodynamischen Durchmesser von 2,5 um eine Abscheidewirk-
samkeit von 50 % aufweist. Er wird auch als Feinstaub (FP) bezeichnet.

- Grobe Partikel (coarse particles) sind im internationalen Schrifttum Partikel im Gro-
Renbereich von 2,5 bis 10 pm.

- Partikel des sogenannten Akkumulationsmodus sind Teilchen im GroéRenbereich 0,1
bis 2,5 pum.

-  Die ultrafeinen Partikel (UFP) umfassen Teilchen mit einem aerodynamischen
Durchmesser von weniger als 0,1 um.

Die ultrafeinen Partikel (UFP) tragen zwar nur wenig zur Partikel-Gesamtmasse bei, dafiir ist
aber ihre Anzahl im Teilchenkollektiv bedeutend. Die ultrafeinen Partikel werden deshalb
nicht in Masse-Konzentrationen, sondern in Anzahl-Konzentrationen angegeben
[BMU, 2005]. Aus ultrafeinen Teilchen besteht z.B. der Rul3 aus dem Auspuff moderner Die-
selfahrzeuge [UBA 2005].

Daneben unterscheidet man noch die sogenannten Primarpartikel, das sind Staubteilchen,
die direkt als Partikel in die Luft gelangen und Sekundarpartikel (sekundare Aerosole), die
sich erst in der Atmosphare aus Vorlaufergasen (v.a. Schwefeldioxid, Stickstoffoxide, Am-
moniak oder leichtfliichtigen Kohlenwasserstoffen) bilden.

Die mal3gebenden Prozesse, die die Teilchen in der Atmosphére durchlaufen, hangen primar
vom Partikeldurchmesser ab. Teilchen mit aerodynamischen Durchmessern tber 10 um se-
dimentieren rasch und werden so aus der Luft entfernt. Ultrafeine Partikel (< 0,1 um) haben
hohe Diffusionsgeschwindigkeiten und koagulieren innerhalb weniger Stunden mit gro3eren
Partikeln (sogenannter ,scavenging effect”) oder wachsen durch Kondensation. Teilchen im
Akkumulationsmodus (0,1-2,5 um) bilden massenmalflig den Hauptteil des Aerosols an
Standorten, die nicht in unmittelbarer Nahe einer grofzen Quelle liegen. Die Eliminationsme-
chanismen fir diese GroRRenkategorie sind nicht sehr effizient, so dass die Teilchen mehrere
Tage in der Luft bleiben und entsprechend weit transportiert oder Uber mehrere Tage in einer
Region akkumuliert werden kénnen. Teilchen dieser GréRenklasse werden hauptsachlich
durch Niederschlage aus der Atmosphéare entfernt [ BUWAL 2001].

Die TeilchengrofRe bestimmt die Verweildauer in der Atmosphare ebenso wie maogliche
Transportwege der Teilchen. So kdnnen kleine Teilchen innerhalb weniger Tage eine Dis-
tanz Uber einige tausend Kilometer tberwinden. Ein bekanntes Beispiel ist der Saharastaub,
den man manchmal auf seinem Auto findet. Er kann — je nach Windrichtung — nach Europa
oder Amerika gelangen [BMU 2005].
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Luftgetragene Teilchen kdnnen ihren Aggregatzustand in Abhangigkeit von der umgebenden
Luft und der Temperatur andern (z.B. Verdampfen leichtfliichtiger Verbindungen). Mal3ge-
bend ist auch die chemische Zusammensetzung der Teilchen, z.B. fur ihre Reaktivitdt und
ihre Fahigkeit, Wasser aus der Luft aufzunehmen und als Kondensationskeime fiir Wolken-
tropfchen zu dienen.

Aus anthropogenen Quellen entstehen primére Teilchen bei Verbrennungsprozessen, vor
allem als ultrafeine und feine Teilchen mit einem Durchmesser unter etwa 0,3 um (z. B.
RuR). Teilchen, die durch Abrieb oder Aufwirbelung entstehen, sind meist gro3er als
1-2 um. Als natirliche Quellen kommen Pollen, Meeresgischt, Winderosion und Vulkane in
Frage. Teilchen im mittleren GréRenbereich (zwischen 0,1 und 2,5 um) sind zum Uberwie-
genden Teil sekundaren Ursprungs und bilden sich durch Gas-Partikelkonversion aus den
Vorlaufern SO,, NOy, NH3 und VOC [BUWAL 2001].

Die Tabelle 4.6 zeigt wichtige natirliche und anthropogene Staubquellen sowie den typi-
schen PartikelgroB3enbereich dieser Emittenten [BMU 2005].

Tabelle 4.6: Staubemittenten sowie zugehdrige Partikelgrof3enbereiche
Quellen PartikelgréRenbereich
Bodenerosion 1-150 um
Sandsturme 1-150 pm
e Vulkanasche 0,005 — 150 pm
gﬁglr(lalrc]he Maritimes Aerosole (Meersalz) 1-20pm
Asche aus Waldbranden 0,005 — 30 pm
Biogene Staube (Pollen, Schimmelpilzsporen, Milben-
exkremente) 2-50um
Stationare Verbrennung (Heizung, Energieerzeugung) 0,005 - 2,5 um
Mobile Verbrennung (Verkehr) 0,005 - 2,5 pm
Anthropogene | Verhiittung 0,1-30 um
Quellen Industrielle Prozesse (Metallverarbeitung) 0,005 — 2,5 pm
Schittgutumschlag 10 — 150 pm
Zigarettenrauch 0,02 - 10 um

Wie aus Tabelle 4.6 ersichtlich ist, werden aus Verbrennungsvorgangen in erster Linie kleine
bis sehr kleine Partikel (UFP) freigesetzt.

Bei primaren anthropogenen Quellen entstehen die Staubteilchen unmittelbar in diesen
Quellen und werden von ihnen frei gesetzt. Hierzu zahlen ortsfeste (stationare) Quellen, un-
ter denen Verbrennungsanlagen zur Energieversorgung (Kraftwerke und Fernheizwerke),
Abfallverbrennungsanlagen, Hausbrand (Gas, Ol, Kohle u.a. feste Brennstoffe), Industriepro-
zesse (z.B. Metall-, Stahlerzeugung, Sinteranlagen) und Schittgutumschlag die wichtigsten
sind. Mobile Quellen, wie der Stral3enverkehr — vorrangig Diesel-Lkw und Diesel-Pkw — sind
vor allem in Ballungsgebieten die dominierende Schwebstaubquelle (PM-Quelle). Zu den
Rulpartikeln aus dem Auspuff sind beim Stral3enverkehr zusatzlich der Abrieb der Reifen,
Bremsen und Kupplungsbelage sowie der wieder aufgewirbelte Stral3enstaub als sogenann-
te diffuse Emissionen zu berlicksichtigen. Der Schienenverkehr, die Schifffahrt — auch mit
Dieselantrieb — und der Luftverkehr sind weitere mobile Quellen mit nennenswertem Staub-
Ausstol3.
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Primére Feinstaube (PM) natirlichen Ursprungs kénnen aus Vulkanen (ohne deren Gas-
emissionen), Meeren (Seesalzaerosole in Kistenregionen), Bodenerosion in trockenen
Regionen (Mineralstdube durch Verwitterung von Gesteinen und Mineralien), Wald- und
Buschfeuern und als biologisches organisches Material, wie z. B. Pollen, Sporen, Mikroorga-
nismen (Viren, Bakterien, Pilze) entstehen [UBA 2005].

Sekundare anthropogene Quellen setzen reaktionsfahige Gase frei, die sich Giber komple-
xe chemische Reaktionen in der Atmosphére in sekundéare Staubteilchen umwandeln. Dies
sind Schwefeloxide (SO,, SOs), Stickstoffoxide (NO, NO,), Ammoniak (NHs) und fliichtige
Nichtmethan-Kohlenwasserstoffe (NMVOC). Die Reaktionsprodukte dieser Stoffe sind u.a.
Ammoniumsulfat ((NH,),SO,) und Ammoniumnitrat (NH;NO3) sowie Aldehyde und Ketone
als Oxidationsprodukte der Nichtmethan-Kohlenwasserstoffe (NMVOC). Diese Stoffe lagern
sich leicht an bereits in der Atmosphére befindliche feine Teilchen (sogenannte Kondensati-
onskerne) an und bilden so sekundéare Aerosole.

Sekundare Teilchen kénnen gréRere Entfernungen tberwinden und so durch den Ferntrans-
port zu Luftbelastungen an weit vom Ursprung entfernten Orten beitragen. Als anthropogene
Hauptquellgruppen fir sekundéare Feinstdube sind stationdre Verbrennungsanlagen (Ener-
gie, Industrie, Hausbrand), die Landwirtschaft (vor allem Ammoniak NH3), der Einsatz l6se-
mittelhaltiger Produkte in Industrie, Gewerbe und Haushalten, sowie die chemische Industrie
und Petrochemie (NMVOC) zu nennen. Sekundare Aerosole naturlichen Ursprungs sind bei-
spielsweise die Folgeprodukte von Methan aus Feuchtgebieten, von Distickstoffoxid (N,O)
aus biologischen Aktivitaten in Bdden, von Gasen aus Vulkanen (SO,, H,S, NH3) sowie von
Sulfat und Nitrat aus Béden und Gewassern [UBA 2005].

Inwieweit Feinstaub (PM) eine gesundheitliche Gefahrdung darstellt bzw. aus Vorsorgegriin-
den von Bedeutung ist, hangt von verschiedenen Faktoren ab. Neben der Konzentration der
PM in der Luft spielen die chemische Zusammensetzung, die Oberflache der PM, die In-
haltsstoffe (z.B. chemische Substanzen wie Schwermetalle, polyzyklische aromatische Koh-
lenwasserstoffe (PAH)), und vor allem die GroRRe der Partikel eine Rolle [29]. Fur die toxiko-
logische Bewertung von Staub sind, neben der spezifischen Schadstoffwirkung von Inhalts-
stoffen, der Konzentration und der Expositionszeit, insbesondere die Partikelgro3en der
Staubteilchen von besonderer Relevanz. Die PartikelgroR3e ist der entscheidende Parameter,
der bestimmt, ob ein Teilchen eingeatmet werden kann und wo die Ablagerung im Atemtrakt
erfolgt.

Je grober die Partikel, desto weiter oben werden sie im Atemtrakt abgefangen. Partikel Uber
10 um kénnen kaum den Kehlkopf passieren, von den kleineren Partikeln (,thorakale Frakti-
on") kénnen fast ausschlief3lich diejenigen, die kleiner als etwa 2-3 um sind, bis in den Alveo-
lenbereich vordringen.

Die Depositionswahrscheinlichkeit in den Atemwegen hangt ebenfalls von der Partikelgro3e
ab. In einem GréfRRenbereich um 0,5 um ist aus physikalischen Griinden die Depositions-
wahrscheinlichkeit am geringsten. Bei un- oder schwerldslichen Partikeln stellt die Oberfla-
che der Partikel die Schnittstelle zu Zellen, Geweben und Lungenflissigkeiten dar. Da die
Oberflache der groRen Zahl ultrafeiner Partikel bei gleicher Massenkonzentration viel grol3er
ist als diejenige der relativ wenigen feinen Partikel, ist die Wahrscheinlichkeit, dass unlésli-
che ultrafeine Partikel gesundheitsschadigende Effekte hervorrufen kénnen, gréRer als flr
unlésliche feine Partikel [BMU 2005].
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5 Emissionen und Verursacher

51 Emissionen

Die Verursacher von Staubemissionen kénnen je nach Herkunft in die Emittentengruppen
genehmigungsbedurftige Anlagen (Industrie), nicht genehmigungsbedirftige Anlagen (Klein-
feuerungsanlagen/Haushalte) und Verkehr eingeordnet werden. Abbildung 5.1 gibt einen
Uberblick tiber die spezifischen Emissionen der Emittentengruppen in der Stadt Cottbus im
Jahr 2003.

Verkehr Industrie und Heizkraftwerke
72 t/la 2tla

Hausbrand
- 21t/a

Abbildung 5.1: Staubemission der Emittentengruppen in Cottbus in Tonnen pro Jahr, Daten-
stand 2003 [LUA-BB 20044a]

Erwartungsgemarn ist der Anteil von industriebedingten Staubemissionen mit 2 % vergleichs-
weise gering, da sich im Stadtgebiet kaum industrielle Ansiedlungen befinden. Allerdings
sind in der Nahe der Stadt einige Anlagenstandorte zu verzeichnen, die Staub emittieren.
Abbildung 5.2 gibt einen Uberblick tiber bedeutende Staubemittenten im Raum Cottbus. Der
PM10-Anteil am Gesamtstaub ist dabei jeweils von der Anlagenart abhéngig. Bei modernen
Feuerungsanlagen kann man naherungsweise davon ausgehen, dass die emittierte Ge-
samtstaubmenge dem PM10-Anteil entspricht. Als Besonderheit ist noch der Braunkohleta-
gebau Cottbus-Nord erwdhnenswert, der in keine der drei genannten Emittentengruppen
fallt. Um dessen Einfluss auf die PM10-Immissionssituation im Stadtgebiet von Cottbus zu
untersuchen, wurde durch das LUA im Jahr 2003 eine PM10-Immissions-Sondermessung im
Stadtteil Merzdorf (unmittelbare Tagebaunéhe) durchgefihrt. Dabei konnte jedoch keine
durch den Braunkohletagebau bedingte, signifikante Erhéhung der PM10-Immissions-
konzentration festgestellt werden.
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Abbildung 5.2: Standorte von bedeutsamen Staubemittenten in Cottbus und Umgebung
[LUA-BB 2004a]

Die durch Kleinverbraucher und Haushalte verursachte Staubemissionsmenge hat einen
Anteil von 22 % an der Gesamtemission im Stadtgebiet. Sie ist im Wesentlichen von der Art
der eingesetzten Brennstoffe abhangig. Die Verfeuerung von festen Brennstoffen (Kohle,
Holz) ist der bedeutendste Verursacher der Partikelemissionen bei Kleinfeuerungsanlagen.
Insgesamt wird der Energietragereinsatz im Stadtgebiet allerdings durch Fernwdrme domi-
niert (Abbildung 5.3). Deren Anteil an den Endenergien fur Geb&udeheizung und Warmwas-
sererzeugung lag im Jahr 2000 bei rund 73 %, wahrend der Anteil der Festbrennstoffe (Koh-
le) am Energietragermix etwa 8 %, der (brigen fossilen Brennstoffe (Gas, Ol) 18 % betrug
[LUA BB 2004a].

Prognostisch sind anzunehmen [UBA 2003]:
— ein weiterer Riickgang des Einsatzes von Kohlebrennstoffen,
— weiter verbesserte Heizdlqualitaten (besonders schwefelarm ab 2008),

— eine deutliche Zunahme von (Erd-)Gasheizungen sowie

— ein steigender Verbrauch an Holzbrennstoffen anstelle von Kohle.
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Abbildung 5.3: Cottbuser Stadtgebiete mit Fernwérmeanschluss, Stand 2000
[BTU 2003]

Bei Neubauwohnungen ist davon auszugehen, dass (Erd-)Gas der derzeit am meisten ge-
nutzte Brennstoff ist. Im Zeitraum von 1995 bis 2000 lag der Anteil in Cottbus bei 55 %,
daneben kamen auch Olheizungen und Fernwarme zum Einsatz.’

Der Anteil der verkehrsbedingten Emissionen an den gesamten Staubemissionen im
Stadtgebiet liegt bei 76 %, der Verkehr stellt damit den maRgeblichen Emittenten in Cottbus
dar. Verkehrsbedingte Emissionen werden nicht ausschlieB3lich von den Kraftfahrzeugen
direkt erzeugt, sondern entstehen auch durch verkehrsbedingte Aufwirbelungseffekte im
StraRenraum. Abbildung 5.4 zeigt die Anteile der von Kfz erzeugten und aufgewirbelten
Emissionen, jeweils auf den Innerorts- und Aul3erortsverkehr bezogen, auf. Ein bedeutender
Anteil — in Cottbus sind dies immerhin rund 72 % — wird danach durch Aufwirbelung von

® Daten zur Emissionssituation bei Kleinfeuerungsanlagen im Land Brandenburg liegen zuletzt fir das
Jahr 2000 vor. Zu GréRenordnungen und Entwicklungstendenzen des Einsatzes von erneuerbaren
Energien (Solarenergie, Umweltwarme, Erdwarme, Biomasse) sowie schadstoffarmen Holzbrenn-
stoffen (Pelletfeuerung, Hackgutfeuerung, Stiickholzkessel) liegen keine Erkenntnisse vor.
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Staub im Stralenraum sowie durch Abrieb von Reifen, Bremsen und Stral3enbelag verur-
sacht.

Verkehrsbedingte Emissionen kénnen auch durch Schiffs-, Schienen- und Luftverkehr verur-
sacht werden. Nennenswerter Schiffsverkehr bzw. bodennaher Luftverkehr ist in Cottbus
nicht zu verzeichnen. Allerdings ist der Cottbuser Bahnhof relativ zentral gelegen und die
Stadt wird von Bahnstrecken durchzogen, waobei nichtelektrifizierte Strecken in Zielrichtung
Osten und Sidosten aus der Stadt herausfiihren. Die Frequenz dieselbetriebener Zlige ist
jedoch relativ gering [GERTEC 1996], [BTU 2003].

StralRenverkehr Abrieb/ StralRenverkehr Abgas
Aufwirbelung auf3erorts innerorts
10 % 20 %
B

Stral3en-
verkehr
Abgas
aul3erorts
8 %

StraRenverkehr
Abrieb/Aufwirbelung
innerorts

62 %

Abbildung 5.4. Anteile Abgas- und Abrieb-/Aufwirbelungsemissionen des StraRenverkehrs in
Cottbus, jeweils bezogen auf den Innerorts- und Aul3erortsverkehr, Bezugs-
jahr 2003 [LUA BB 2004a]

5.2 Ursachenanalyse
5.2.1 Ursachenanalyse fir Feinstaub PM10

Bei der Ursachenbetrachtung wird der quantitative Einfluss der relevanten Emittentengrup-
pen auf die PM10-Immissionsbelastung in den zu betrachtenden Uberschreitungsbereichen
untersucht. Dabei wird unterschieden in die Anteile der lokalen Belastung und des Gesamt-
hintergrundniveaus.

Bei der lokalen Betrachtung wurden die Einflisse der relevanten Verursacher auf die Immis-
sionsbelastung direkt am Uberschreitungsbereich und in unmittelbarer Umgebung des Uber-
schreitungsbereiches untersucht. Dabei wurden die Emissionsbeitréage der relevanten Emit-
tentengruppen Industrie, Kleinfeuerungen und Stral3enverkehr am zu betrachtenden Mess-
punkt ermittelt und anschlieBend der Immissionseinfluss dieser Verursacher bestimmt. Die
lokalen Anteile des StralRenverkehrs an der PM10-Belastung wurden durch eine Immissi-
onsmodellierung mit dem Programmsystem PROKAS bestimmt. Die PM10-Immissions-
anteile der 11 in Cottbus und Umgebung anséssigen industriellen Punktquellen an den loka-
len PM10-Immissionen wurden durch eine Ausbreitungsrechnung mit dem
TA-Luft Ausbreitungsmodell AUSTAL2000 untersucht. Der lokale Immissionseinfluss von
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Gewerbebetrieben, dem Offroad-Verkehr (Schiffs-, Schienen- und Luftverkehr) und den
sonstigen Quellen (z. B. Gerate, Maschinen, Fahrzeuge aus Land- und Forstwirtschaft, Bau-
wirtschaft, Militar) ist an den ermittelten Uberschreitungsgebieten von untergeordneter Be-
deutung. Da von diesen Quellen keine kleinrdumigen Emissionsdaten zur Verfligung stan-
den, wurde der lokale Einfluss dieser Quellen aus vergleichbaren Ursachenanalysen in
Baden-Wirttemberg abgeleitet.

Das Gesamthintergrundniveau spiegelt die Immissionsverhéltnisse in einem weiter gefassten
Bereich um einen Uberschreitungsbereich wider. Diese Verhaltnisse gelten also nicht nur an
einem bestimmten Punkt, sondern fir ein ganzes Gebiet. Das Gesamthintergrundniveau wird
durch den groRraumigen Hintergrund (Ferntransport) und durch das stadtische Hintergrund-
niveau bestimmt. Zum stadtischen Hintergrundniveau zéhlen die Emissionsbeitrage aus in-
dustriellen Quellen, Gewerbebetrieben, Kleinfeuerungen, dem Stral3enverkehr, dem Offroad-
Verkehr und sonstigen Quellen aus der Stadt selbst.

Die Emissionsbeitrage der relevanten Quellengruppen wurden aus dem zur Verfliigung ge-
stellten Datenmaterial fur die Stadt Cottbus ermittelt und anschliel3end der Immissionsein-
fluss der Verursacher bestimmt. Emissionsdaten fur die Stadt Cottbus waren nur fir die
Quellengruppen Industrie und Kleinfeuerungen vorhanden. Die PM10-Emissionen des Stra-
Benverkehrs wurden fir das Jahr 2005 neu berechnet (Kap. 4) Der Immissionseinfluss von
Gewerbebetrieben, Offroad-Verkehr und Sonstige Quellen wurde aus bereits bearbeiteten
Ursachenanalysen in Baden-Wrttemberg abgeleitet.

In Tabelle 5.1 sind das Gesamthintergrundniveau und der lokale Einfluss der relevanten
Verursacher an den 23 ermittelten potenziellen Uberschreitungsbereichen fir PM10 dar-
gestellt. FUr den grof3raumigen Hintergrund (Ferntransport) wurde dabei der 4-Jahres-
Durchschnitt (2001 bis 2004) der PM10-Jahresmittlewerte der Messstation Hasenholz mit
einem Wert von 20 ugPM10/m3 - gemal3d Absprache mit dem LUA BB [BSV, 2005b] - heran-
gezogen.

Die Anteile des groBraumigen Hintergrundes an den ermittelten PM10-Jahresmittelwerten
betragen an den untersuchten Uberschreitungsgebieten zwischen 48 % und 71 %. Die Emit-
tentengruppen Kleinfeuerungen, industrielle Quellen, Gewerbe, Offroad-Verkehr und sonsti-
ge Quellen haben zusammen einen Anteil von 7 % bis 11 %.

Die Beitrage des StralRenverkehrs in den Uberschreitungsbereichen liegen zwischen 18 %
und 45 % an den ermittelten PM10-Jahresmittelwerten. Die Anteile des Strafl3enverkehrs
teilen sich auf in die Immissionsbelastung, die aus den Abgasemissionen (im Durchschnitt
bei ca. 40%) und den Emissionen aus Abrieb/Aufwirbelung (Reifenabrieb, Bremsenabrieb,
Stral3enabrieb und StralRenaufwirbelung, insgesamt im Mittel ca. 60 %) stammen.

Die schweren Nutzfahrzeuge (> 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht) erreichen an den potenziel-
len Uberschreitungsbereichen im Durchschnitt einen Anteil von 26 % an der lokalen PM10-
Immissionsbelastung des StraBenverkehrs.
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Tabelle 5.1: Einfluss der relevanten Emittentengruppen fiir die potenziellen PM10-Uberschreitungsbereiche in Cottbus

Nr. Stral3enabschnitt Bgloatztr?zr:gf' Gesamthintergrundniveau in pg/ms? Lokale Belastung in pg/ms3 Anteile in %
in pug/ms zusatzlicher stadtischer Hintergrund
GroR3- Gewerbe, Gewerbe, GroR3- Industrie,
raumiger . Kleinf., | StraRen- . Kleinf., | Stral3en- | raumiger Gewerbe, |Stral3en-
Summe Hinter- S Tl Offroad, | verkehr SIS b Vs Offroad, | verkehr Hinter- | Kleinf., Offro- | verkehr
grund Sonstige Sonstige grund ad, Sonstige
1 |Bahnhofstrae (August-Bebel-Str. / Marienstr.) 35-42 24 20 4 <1 2 2 11-18 <1 1 10-17 | 48-57 7-9 34 - 45
2 |Kreuzung Stadtring / Strale der Jugend 31-38 24 20 4 <1 2 2 7-14 <1 <1 6-13 53-65 8-10 25-39
3 |Bahnhofstral3e (Marienstra3e / Stadtring) 31-<35 24 20 4 <1 2 2 7-11 <1 1 6-10 57 - 65 9-10 25-34
4 |Karl-Liebknecht Str. (BahnhofstraRe / Strale der Jugend)| 28 -<35 24 20 4 <1 2 2 4-11 <1 1 3-10 57-71 9-11 18-34
5 |Stral3e der Jugend (Karl-Liebknecht-Str./ Feigestrale) 28 -<35 24 20 4 <1 2 2 4-11 <1 1 3-10 57-71 9-11 18-34
6 [Thiemstr. (Calauer StraBe / Saarbriicker Straf3e) 28 - <35 24 20 4 <1 2 2 4-11 <1 1 3-10 57-71 9-11 18-34
7 Eit:)dtring (StraRe der Jugend / Willy-Brandt-Str. / Bahnli- 28 - <35 24 20 4 <1 2 2 4-11 <1 <1 3.10 57-71 9-11 18-34
g | Quadrat” BahnhofstraB3e / A.-Kolping-Str. / Wilhelmstr. / 28-34 2 20 4 <1 2 2 4-10 <1 1 3.9 59-71 9-11 18 - 32
Marienstr.
9 |[Stadtring / Dissenchener Str. bis Nordring 28 -34 24 20 4 <1 2 2 4-10 <1 <1 3-9 59-71 9-11 18-32
10 |BahnhofstralBe (August-Bebel-StraRe / Berliner StralRe) 28-33 24 20 4 <1 2 2 4-9 <1 <1 3-8 61-71 9-11 18- 30
Karl-Marx-Str. / Berliner Str. bis Sielower Landstraf3e /
11 Ernst-Heilmann-Weg 28-33 24 20 4 <1 2 2 4-9 <1 1 3-8 61-71 9-11 18-30
12 D_resdene_r Str. / StraBe der Jugend (Hermann-Lons-Str. 28 -33 24 20 4 <1 2 2 4-9 <1 1 3.8 61-71 9-11 18- 30
bis Stadtring)
13 |Madlower HaupstraBe (Ringstraf3e / Autobahn) 28-33 24 20 4 <1 2 2 4-9 <1 <1 3-8 61-71 9-11 18- 30
14 Ef;ﬁ';"em”g's“ (StrafSe der Jugend / Ostrower 28-32 24 20 4 <1 2 2 a-8 | <1 <1 3-7 | 63-71 | 9-11 |18-28
15 |Dissenchener Str. (Peitzer Str. / An der Pastoa) 28 -32 24 20 4 <1 2 2 4-8 <1 <1 3-7 63-71 9-11 18-28
16 |Lipezker StraRRe (Gelsenkirchner Allee / Gaglower Str.) 28 - 32 24 20 4 <1 2 2 4-8 <1 <1 3-7 63-71 9-11 18- 28
17 |Saarbriicker Str. (Lipezker Str. / Poznaner Str.) 28 -32 24 20 4 <1 2 2 4-8 <1 <1 3-7 63-71 9-11 18-28
18 |Karlstraf3e (Nordring / Richard-Wagner-Str) 28-30 24 20 4 <1 2 2 4-6 <1 <1 3-5 67-71 10-11 18-23
19 (Saarbriucker Str. (Poznaner Str. / Lerchenstral3e) 29 -30 24 20 4 <1 2 2 4-6 <1 <1 3-5 67 - 69 10 21-23
20 Berliner Str. / Sandower Str. (Bahnhofstr. / Sandower 28 -30 24 20 4 <1 2 2 4-6 <1 <1 3.5 67-71 10-11 18- 23
Hauptstrale)
21 |StraRe der Jugend (BlechenstraRe / Marienstr.) 28-29 24 20 4 <1 2 2 4-5 <1 1 3-4 69-71 10-11 18-21
22 |Kolkwitzer Str. (Sachsendorfer Str. / Bahnlinie) 28-30 24 20 4 <1 2 2 4-6 <1 <1 3-5 67-71 10-11 18-23
23 [Nordring (Stadtring / Gerhart-Hauptmann-Str.) 28 -29 24 20 4 <1 2 2 4-5 <1 <1 3-4 69-71 10-11 18-21
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6 Lageanalyse

In der Stadt Cottbus traten in den vergangenen Jahren Uberschreitungen des Kurzzeit-
Grenzwertes fir PM10 an der verkehrsexponierten Messstation in der Bahnhofstral3e auf.

Die Ursachenanalyse zeigt, dass neben dem Uberschreitungsbereich in der Bahnhofstrale
die weiteren durch Immissionsberechnungen ermittelten Uberschreitungsbereiche (vgl. Kapi-
tel 4) durch eine Uberwiegend vom Kraftfahrzeugverkehr hervorgerufene PM10-Immis-
sionsbelastung gekennzeichnet sind. Der Anteil an der PM10-Immissionsbelastung, der aus
den PM10-Emissionen des Kraftfahrzeugverkehrs resultiert, liegt zwischen 18 % und 45 %.
Die schweren Nutzfahrzeuge tragen bis zu 1/3 zu der PM10-Immissionsbelastung bei, die
Pkw, leichten Nutzfahrzeuge und Kraftrdder zusammen bis zu ca. 2/3. Der Anteil der Immis-
sionsbelastung des Stralenverkehrs der sich aus Aufwirbelungs- und Abriebsprozessen
ergibt, liegt bei 60 %, die Ubrigen 40 % resultieren aus dem Abgas.

Lokal wirkende MaRRnahmen fiir die ermittelten relevanten Uberschreitungsbereiche zur Re-
duzierung der Haufigkeiten der Uberschreitung des Kurzzeitgrenzwertes fiir PM10 miissen
vor allem auf die Minderung der Emissionen des Stral3enverkehrs ausgerichtet sein.

Maflnahmen zur Absenkung der PM10-Emissionen grof3raumig wirkender Quellen zur Re-
duzierung der Immissionsvorbelastung kdénnen nur auflerhalb des Untersuchungsgebietes
realisiert werden. Sie wéaren damit Bestandteil landes- , bundes- und europaweiter Aktivitaten
und sind daher nicht Gegenstand dieses Planes. Bei einem Anteil der grol3raumigen Hinter-
grundbelastung zwischen 48 % und 71 % an der ermittelten PM10-Gesamtbelastung fur die
potenziellen Uberschreitungsbereiche ergében sich hier betrachtliche Minderungspotentiale.

Die Reduzierung der PM10-Emissionen der ubrigen Verursacher auf3erhalb des Stral3en-
verkehrs ist um so wirksamer, je naher diese Emissionsquellen an den Uber-
schreitungsbereichen liegen. Da der Anteil dieser Quellen an der PM10-Gesamtbelastung
relativ gering ist (7 % bis 11 %) ergeben sich hier jedoch kaum Minderungspotentiale.

Als Grundlage konkreter MalZnahmeniberlegungen werden im Folgenden die wesentlichen
Einflussfaktoren auf die PM10-Belastung in Cottbus néher betrachtet.

6.1 Einflusse auf die PM10-Belastung in Cottbus
6.1.1 Meteorologische und rdumliche Einflussfaktoren auf die PM10-Belastung

Die Hohe der PM10-Belastung wird in starkem MalRe von den meteorologischen Bedingun-
gen gepragt und beeinflusst. Entscheidend dabei ist, wie schnell sich in die Atmosphéare ein-
gebrachte Schadstoffe (PM10-Feinstaube oder auch PM10- bzw. Aerosol-Vorlaufer-
substanzen wie Schwefeldioxid oder Ammoniak) in ihr ausbreiten und verdinnen kdnnen.
Besonders bei winterlichen, windschwachen Hochdruckwetterlagen, die in der Regel dann
auch mit Temperaturinversionen verbunden sind, wird der Austausch der Luft stark einge-
schrankt und nicht selten auf eine Schicht von wenigen 100 Metern Machtigkeit in der Verti-
kalen begrenzt. Innerhalb der Troposphare nimmt die Temperatur im Durchschnitt mit
einem vertikalen Gradienten von etwa 0,6°C pro 100 Meter ab. Es gibt allerdings auch Epi-
soden, in denen die Temperatur innerhalb einer Luftschicht mit der Hohe zunimmt, dann
spricht man von einer Temperaturinversion, die Luftschichtung ist dabei sehr stabil. Eine
Inversion wirkt wie eine Sperrschicht und kann vertikale Luftbewegungen be- oder sogar
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ganz verhindern, so dass sich z.B. Feinstaub, Dunst und sonstige Schadstoffe an deren Un-
tergrenze ansammelin.

Die Haufigkeit des Auftretens solcher Wetterlagen mit stark reduziertem Austausch ist eine
der bestimmenden Gréf3en fur die Hohe der PM10-Belastung. In Verbindung mit Giber mehre-
re Tage andauernden Wetterlagen, bei denen der Luftaustausch der unteren Schicht der
Atmosphéare von den dartber liegenden Schichten abgekoppelt ist, kann es zusatzlich zu
einer haufig durch Ferntransporte verstarkten Akkumulation des Feinstaubes innerhalb der
bodennahen Grundschicht der Atmosphére kommen.

Beobachtungen zeigen, dass jedoch nicht nur bei winterlichen Hochdruckwetterlagen un-
glunstige Austauschbedingungen eine Erhdéhung der PM10-Belastung bewirken, sondern
dass auch bei sommerlichen Hochdruckwetterlagen der Austausch reduziert wird und dies
zu einer Zunahme der PM10-Belastung fuhren kann. Die Zunahme der PM10-Belastung im
Sommer ist jedoch gegeniber vergleichbaren Lagen im Winter deutlich schwacher ausge-
pragt [UBA 2004].

Statistische Auswertungen von 21 Messstationen des automatischen stationaren tele-
metrischen Luftglitemessnetzes (TELUB) fiir den Zeitraum 2000 bis 2003 zeigen, dass mehr
als die Halfte der Belastungssituationen mit PM10-Tagesmittelwerten von tber 50 pg/ms3
groRraumig auftraten (mehr als 50 % der Messstationen wiesen an diesen Tagen Uber-
schreitungen des PM10-Tagesmittelwertes von 50 pg/m3 auf). Nur 10 % der Uberschreitun-
gen an stadtischen Hintergrundstationen konnten auf lokale Effekte zurlickgefiihrt werden
[UD BB 2004]. Dies verdeutlicht, dass episodenhaft erh6hte PM10-Immissionen in der Regel
groRraumig auftreten und zuséatzlich von lokalen Effekten tGberlagert werden kénnen.

Der gravierende Einfluss meteorologischer Bedingungen auf die PM10-Belastung wird auf
der anderen Seite auch dann deutlich, wenn oben beschriebene episodenhafte, ausbrei-
tungsungunstige Wetterlagen ausbleiben und unbestandige Witterungsperioden mit haufi-
gem Niederschlag fur gute Ausbreitungsbedingungen - wie im Jahr 2004 - sorgen. So ist an
den Messstationen im Land Brandenburg im Jahr 2004 gegeniiber dem markanten ,Episo-
denjahr 2003 die PM10-Immissionsbelastung im Mittel um ca. 5 pg/m3 zuriickgegangen [LQ
BB 2004].

Die raumliche Herkunft von episodenhaften groRraumigen PM10-Belastungen lasst sich mit-
tels Rickwartstrajektorienverteilung ermitteln, bei der sich der Weg feinstaubbeladener Luft-
massen Uber mindestens 24 Stunden zurtickverfolgen lasst. Bei einer solchen Untersuchung
fur das Land Brandenburg fir die Jahre 2000 bis 2003 war festzustellen, dass nur in rund
10 % der Falle von regionalen Immissionsanreicherungen innerhalb des Raumes Berlin-
Brandenburg auszugehen war. Die Mehrheit der episodenhaft groBraumig erhéhten PM10-
Immissionswerte waren Ferntransporten, insbesondere aus der Republik Polen (oberschlesi-
sches Industriegebiet) und aus der Tschechischen Republik, zuzuordnen [UD BB 2004].

6.1.2 Spezifische Verkehrssituationen an den Uberschreitungsbereichen

Der motorisierte Stral3enverkehr steht im Mittelpunkt der MaRnahmenplanung zur Senkung
der Belastungen durch Feinstaub PM10 unter die geltenden Grenzwerte. Auf wichtige As-
pekte wurde bereits in den vorangegangenen Kapiteln eingegangen. Die spezifische Ver-
kehrssituation an den Uberschreitungsbereichen ist bei der MaBnahmenplanung besonders
zu bericksichtigen, da sie mafR3geblich zur Problemstellung beitrdgt. An den (potenziellen)
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Uberschreitungsbereichen ergibt sich diesbeziiglich folgendes Bild (vgl. hierzu auch die
Kurzcharakteristiken in Kap. 4.2):

Nr. 1/ 3: Bahnhofstral3e zwischen August-Bebel-StraRe und Stadtring

Die Bahnhofstral3e liegt unmittelbar am westlichen Altstadt- / Innenstadtrand. Als Bestandteil
der wichtigsten Nord-Std-Verbindung im innerstadtischen StraRennetz ist sie bei vierstreifi-
gem Ausbau mit Kfz-Verkehrsstarken von 26.000 bis 31.000 Kraftfahrzeugen pro Werktag
eine der beiden am hochsten belasteten StraBen in Cottbus. Der Schwerverkehrsanteil liegt
je nach Abschnitt bei 3 bis 5 % und betrifft in hohem MaRRe Quell-/Ziel-Fahrten innerhalb des
Stadtgebietes (haufig mit Zieladresse Innenstadt), fir die derzeit keine anderen Routen zur
Verfligung stehen. Der am starksten belastete Knotenpunkt ist die Kreuzung mit der Karl-
Liebknecht-StraRe (siehe Nr. 4) — hier tberschneiden sich zwei Uberschreitungsbereiche.

Die Fahrbahn ist nach Stiden hin leicht abschiissig und zeigt dann auf der Bahnbriicke (zwi-
schen den Knotenpunkten mit Wilhelm-Kilz-StraBe und Stadtring) eine deutliche Rampen-
bildung. Im Zusammenhang mit den Bebauungsstruktur — geschlossene, in der Regel 3- bis
4-geschossige Baukdrper — und der strengen Nord-Siud-Ausrichtung der BahnhofstralRe er-
gibt sich stadtklimatisch eine sehr unginstige Situation mit geringer Durchliftung und einer
erhéhten Wahrscheinlichkeit von Schadstoffkonzentrationen im Stralenraum.

Der OPNV (StraRenbahn) wird zwischen Berliner Strae und Marienstrale in Mittellage ge-
fuhrt, die Gleise konnen hier vom Kfz-Verkehr mitbenutzt werden. Im Bereich der Bricke
verkehrt der OPNV (hier auch der Linienbusverkehr) in Mittellage auf besonderem StraRen-/
Gleiskorper, d. h. ohne MIV-Mitnutzung. Der Fahrradverkehr findet nahezu ausschlief3lich auf
den Gehwegen statt. Ruhenden Verkehr gibt es nicht, allerdings sind vereinzelt Halte- und
Liefervorgange auf der Fahrbahn zu verzeichnen, die den Verkehrsfluss beeintrachtigen.

Die Lichtsignalanlagen (LSA) sind einzeln geschaltet, wobei der OPNV bevorrechtigt wird.
Wahrend der Hauptverkehrszeiten ist die Bahnhofstral3e dicht belegt und es kommt an den
meisten Knotenpunkten wiederholt zu Warteschlangen an den LSA, die nicht innerhalb eines
Umlaufs abflieRen koénnen. Lediglich der Knotenpunkt mit Stadtring / Thiemstral3e /
Vetschauer Stral3e weist aufgrund seines Ausbauzustandes eine gute Verkehrsqualitat auf.
Der Verkehrsfluss ist in den Ubrigen Bereichen auch aufgrund der langen Streckenabschnitte
eher unstetig und stérungsanfallig.

Nr. 2/ 7: Stadtring zwischen Stral3e der Jugend und Willy-Brandt-Stral3e / Bahnlinie

Der Stadtring ist Bestandteil des mittleren Rings (B 168), der innerhalb des StralRennetzes
die zentrale Verteilfunktion Ubernimmt. Die Kfz-Verkehrsstarken liegen im betrachteten Ab-
schnitt zwischen Stra3e der Jugend und Willy-Brandt-StrafRe bei rund 26.000 Kraftfahrzeu-
gen pro Werktag, im folgenden Abschnitt bis zur Bahnlinie bei rund 20.000 Kraftfahrzeugen
pro Werktag, der Schwerverkehrsanteil bei 8-10 %. Im Schwerverkehr ist, wie der Anteil be-
legt, die Bindelungsfunktion des mittleren Rings besonders relevant, hier zeigt sich der Er-
folg des Lkw-FUhrungskonzeptes des VEP.

Radverkehrsanlagen stehen im Zuge des Stadtrings zur Verfiigung, die Stral3e der Jugend
weist nur in dem nach Siden gerichteten Teilabschnitt einen Radweg auf, Radverkehr findet
hier ansonsten auf der Fahrbahn oder im Seitenraum (Gehweg) statt. Aufgrund der besonde-
ren Bedeutung der Stral3e der Jugend als Hauptroute des Radverkehrs erscheint dies prob-
lematisch.
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Topografisch ist der gesamte Bereich weitgehend eben. Stadtklimatisch ergibt sich aufgrund
der weitlaufigen Bebauungsstruktur und der West-Ost-Ausrichtung gleichzeitig eine gute
Durchliftung des StralRenraums.

Der Knotenpunkt Stadtring / Stral3e der Jugend weist in westlicher, ndrdlicher und sudlicher
Richtung Straflenbahn- und Buslinien auf, die StralRenbahn verkehrt in Mittellage, teilweise
auf besonderem Gleiskdrper und ist an der LSA gegentiber dem MIV bevorrechtigt.

Der vierstreifige Ausbau (mit zusétzlichen Fahrstreifen im Zulauf zu den Knotenpunkten) ist
mittlerweile komplett fertig gestellt, die StraRe gut funktionsfahig. Dennoch ergibt sich auf-
grund der Rahmenbedingungen (hohe Verkehrsbelegung zu Hauptverkehrszeiten, Strafl3en-
bahnbevorrechtigung) eine mittlere bis starke Verkehrsbeeintrachtigung. Problematisch ist
insbesondere der verklirzte und beengte Aufstellbereich im stdlichen Zulauf der StralRe der
Jugend (B 168) zum Knotenpunkt Stadtring. Die Mdglichkeit eines Hauserabrisses (drei
Mehrgeschossbauten) ist hier allerdings gegeben, so dass absehbar ausreichende Flache
fur eine Verbesserung dieser Situation zur Verfligung steht.

Nr. 4: Karl-Liebknecht-StralRe zwischen Bahnhofstral3e und StrafRe der Jugend
(RofstralRe)

Die Karl-Liebknecht-StrafRe (L 49) stellt als zentraler Abschnitt der West-Ost-Achse im inner-
stadtischen StralRennetz zugleich die zentrale Innenstadtdurchfahrt dar, was auch im Hin-
blick auf die unmittelbar angrenzende Lage zur Altstadt grundsatzlich problematisch er-
scheint. Mit Verkehrsstarken von rund 18.000 Kraftfahrzeugen pro Werktag (Schwerver-
kehrsanteil 4 bis 5 %) ist der zu betrachtende Abschnitt zwischen Bahnhofstra3e und Hohe
Rol3stralRe stark belastet. Der Ausbau ist hier dreistreifig, es handelt sich um den unmittelba-
ren Zulaufbereich zum hoch belasteten Knotenpunkt mit der BahnhofstraRe. Radverkehr
findet hier teilweise auf der Fahrbahn (ungesichert), berwiegend jedoch auf den — hierflr
eigentlich zu schmalen — Gehwegen statt. Ruhender Verkehr ist nicht vorhanden, von kurzen
Liefervorgdngen auf3erhalb der Hauptverkehrszeiten abgesehen. Im Verkehrsablauf liegt
insgesamt eine mittlere Beeintrachtigung vor. Der unmittelbar westlich folgende Abschnitt ist
demgegentber vierstreifig mit Richtungstrennung (begriinter Mittelstreifen) ausgebaut, der
Verkehrsablauf als gut zu bewerten.

Topografisch ist der Abschnitt eben. Der enge Baufluchtabstand von rund 20 m und die
Nutzung (Geschafte, Gastronomie u.d.) wird der Stralenfunktion nicht gerecht. Aufgrund der
strengen West-Ost-Ausrichtung und dem gradlinigen StralRenverlauf auch tiber den betrach-
teten Abschnitt hinaus kann allerdings von einer guten Bellftung des Strallenraums ausge-
gangen werden.

Nr. 5: Stral3e der Jugend zwischen Karl-Liebknecht-Stral’e und Feigestralie

Die StralBe der Jugend liegt im betrachteten Bereich innerhalb der Innenstadt und stellt
gleichzeitig eine von zwei Zufahrten zur Altstadt aus den sldlichen Stadtgebieten dar. Die
zweistreifig ausgebaute Stral3e weist hier eine Verkehrsstarke von rund 12.000 bis 13.000
Kraftfahrzeugen pro Werktag (3 bis 4 % Schwerverkehrsanteil) auf, was der Lage, dem teil-
weise geringen Baufluchtabstand (12 bis 20 m) sowie der spezifischen stadtebaulichen und
verkehrlichen Funktion der Stral3e nicht gerecht wird. Verkehrsfunktional hat sie eine beson-
dere Bedeutung fur die Verkehrsarten des Umweltverbundes: Sie stellt sowohl eine Haupt-
achse im Stral3enbahnnetz wie auch die Hauptroute im Radverkehrsnetz zwischen Altstadt
und den sidlichen Siedlungsbereichen von Cottbus dar und ist auch eine wichtige fu3laufige
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Verbindung zwischen der Altstadt und dem regional bedeutsamen Busbahnhof (etwas std-
lich der Feigestralie).

Die StraRenbahn verkehrt auf straRenbliindigem Gleiskorper, der vom MIV mitbefahren wird.
Der Radverkehr findet Uberwiegend auf der Fahrbahn statt, trotz der schmalen Gehwege
sind jedoch Radfahrer auch dort zu beobachten.

Topografisch ist die Stral3e der Jugend im betrachteten Abschnitt eben. Die enge, hohe Be-
bauung und der Nord-Sud-Verlauf erschweren die Durchluftung des Stralenraums erheblich.
Der Verkehrsablauf ist Uberwiegend als stark beeintrachtigt zu bewerten, allerdings ist nur
der nordlich gelegene Knotenpunkt mit der Karl-Liebknecht-StralRe signalisiert.

Nr. 6: ThiemstralRe zwischen Calauer Straf’e und Saarbriicker Stral3e

Die ThiemstralRe ist wie die BahnhofstraRe Bestandteil der durchlaufenden Nord-Sid-Achse
im Cottbuser HauptverkehrsstralRennetz und schliel3t am Knotenpunkt mit dem Stadtring
unmittelbar an die Bahnhofstral3e an. Sie weist im gesamten Bereich einen guten Ausbauzu-
stand auf, wobei die Fahrbahn vierstreifig ausgebaut ist, mit Aufweitungen mittels zusatzli-
cher Fahrstreifen an den relevanten Knotenpunkten mit Stadtring und Saarbriicker Strale.
Die Verkehrsstéarken liegen bei 29.000 bis 33.000 Kraftfahrzeugen pro Werktag (Schwerver-
kehrsanteil 3 bis 5 %). Die Thiemstral3e ist damit die am hdchsten belastete Stral3e im inner-
ortlichen Stral3ennetz.

Neben der Achse StralRe der Jugend / Dresdener Stral3e stellt die ThiemstralRe die zweite
OPNV-Achse (StraRenbahn) zwischen der Innenstadt und den sudlich gelegenen Siedlungs-
bereichen dar und hat damit eine herausragende Bedeutung im OPNV. Die StraRenbahn ist
an den Knotenpunkten bevorrechtigt, sie wird in Mittellage gefihrt, dabei tberwiegend auf
straBenbiindigem Gleiskérper (vom Kraftfahrzeugverkehr befahrbar) und nur im stdlichen
Abschnitt zwischen Welzower StraRe und Saarbricker StraRe sowie teilweise in den Halte-
stellenbereichen auf besonderem Gleiskdrper.

Der Radverkehr findet Uberwiegend unter Mitnutzung der Gehwege statt, die in der Regel
Uber eine ausreichend Breite verfligen. Die Funktion der Stral3e fir den Radverkehr ist aller-
dings insgesamt deutlich geringer als die der einige Hundert Meter dstlich weitgehend paral-
lel verlaufenden Achse StralRe der Jugend / Dresdener Stral3e. Ruhender Verkehr / Liefer-
verkehr spielt hier keine Rolle.

Topografisch verlauft die Thiemstralle nahezu eben. Die Knotenpunkte sind tberwiegend
signalisiert, allerdings ohne zentrale Koordination. Der Verkehrsablauf ist Gberwiegend als
mittel, im mittleren Teilabschnitt eher als stark beeintrachtigt zu bewerten. Allerdings ergibt
sich aufgrund der Bebauungsstruktur trotz des Nord-Siud-Verlaufs stadtklimatisch eine gute
Durchluftung.
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7 MalRnahmen

7.1 Bereits geplante und durchgefihrte MalBnahmen und deren Wirkungen
auf die Luftqualitat

7.1.1 Grundlegende Erkenntnisse zur Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in
Cottbus

Die in den vergangenen Jahren konsequent verfolgte Férderung des OPNV — mit der Stra-
Benbahn als ,Rickgrat* des Teilsystems 6ffentlicher Personennahverkehr — und des Fahr-
radverkehrs haben dazu beigetragen, dass der massive Anstieg der Motorisierung im Stadt-
gebiet in den 90er Jahren deutlich abgeflacht und die Anteile der Verkehrsarten des Umwelt-
verbundes (OPNV, Fahrrad- und FuBgéngerverkehr) an den taglichen Wegen im Binnen-
und Gesamtverkehr in Cottbus bezogen auf das Jahr 2003 gegeniiber 1994 stabilisiert, ge-
genuber 1998 sogar (wieder) erhdht werden konnten.

Dabei spielen die langjahrigen Strukturverdnderungen in Stadt und Region eine mitentschei-
dende Rolle, wie sie insbesondere Gegenstand des Stadtumbaukonzeptes (STUK) sind, das
sich derzeit mit Bezug auf einen Zielhorizont 2020 in Fortschreibung befindet.

Abbildung 7.1 gibt Entwicklungsverlaufe und Groéf3enordnungen der Mobilitdtsdaten wieder.

Verkehrsmittelwahl in Cottbus (Hauptverkehrsmittel)
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Abbildung 7.1: Entwicklung des Pkw-Bestandes und der Verkehrsmittelwahl in Cottbus 1987-
2003 [COTTBUS 1998 / 2004b]

Die Motorisierungsentwicklung lasst sich wie folgt charakterisieren:

- Der Pkw-Bestand hat sich von 1990 bis 1996 nahezu verdoppelt, die Motorisierungs-
kurve flacht jedoch danach deutlich ab.

- Ende 2003 waren bezogen auf das alte Stadtgebiet 438 Pkw pro 1.000 Einwohner
und einschlie3lich der 2003 neu eingemeindeten Stadtteile Gallinchen, GroR-Gaglow
und Kiekebusch 454 Pkw pro 1.000 Einwohner registriert.

- Die dem Verkehrsentwicklungsplan von 1998 zugrunde gelegte Prognose fiir das
Jahr 2010 von 530 Pkw pro 1.000 Einwohner wird nach dieser Trendentwicklung
deutlich unterschritten werden. Bei der derzeit laufenden Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans wird daher bezogen auf den Zielhorizont 2010 von einer re-
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duzierten Obergrenze der Motorisierung von 500 Pkw pro 1.000 Einwohner ausge-
gangen.

Bei der Verkehrsmittelwahl deutet sich im langjahrigen Vergleich nach einer Phase mit er-
heblichen Zunahmen des Anteils des motorisierten Individualverkehrs (MIV) nach 1998 ein
ahnlicher Entwicklungstrend wie bei der Motorisierungsentwicklung an. Die Ergebnisse der
SrV 2003 liegen in Bezug auf den Bewohnerverkehr wie den Gesamtverkehr (Bewohner-
plus Pendlerverkehr) beim MIV-Anteil wieder auf dem Niveau von 1994, nachdem 1998 ein
zeitweise weiterer Zuwachs ermittelt worden war. Die Mobilitdtsentwicklung lasst sich an-
hand der vorliegenden Daten im Einzelnen wie folgt beschreiben:

- MIV: Stagnation mit einer Entwicklung von 41 % (1994) Uber 46 % (1998) auf erneut
41 % (2003) der taglichen Wege im Gesamtverkehr (Bewohnerverkehr: 33 % / 39 % /
34 %),

- Eahrradverkehr: Zuwachs von 18 % (1994/1998) auf 22 % (2003) der taglichen Wege
im Gesamtverkehr (Bewohnerverkehr: 20 % / 21 % / 26 %),

- OPNV: Zuwachs von 9 % (1994/1998) auf 12 % (2003) der taglichen Wege im Ge-
samtverkehr (Bewohnerverkehr: 10 % /9 % / 11 %),

- FuBRgangerverkehr: Anhaltender Rickgang von 32 % (1994) Uber 27 % (1998) auf
25 % (2003) der taglichen Wege im Gesamtverkehr (Bewohnerverkehr: 37 % / 31 % /
29 %).

In Bezug auf die Verkehrsarbeit, die mit dem Verkehrsaufkommen und der mittleren Entfer-
nung pro Weg in engem Zusammenhang steht, deutet sich nach einer langjahrigen Zunahme
im MIV bis 1998 mit den Zahlen von 2003 ebenfalls ein leichter Rickgang (um
10 %) an. Die Zunahme der MIV-Fahrleistungen scheint demnach gebremst, vor allem zu-
gunsten des Fahrradverkehrs.

Der festzustellende Entwicklungstrend begriindet die Tatsache wesentlich mit, dass seit En-
de der 90er Jahre im Cottbuser Straf3ennetz insgesamt betrachtet nur noch eine geringe
Verkehrszunahme zu registrieren ist. Dies belegen die Ergebnisse von Verkehrserhebungen
aus den Jahren 1999 bis 2005, die in die Analysen zum Luftreinhalteplan (Analysefall 2005,
Basisfall 2006) eingeflossen sind. Beispielhaft macht dies auch die langjahrige Messreihe
des LUA an der Messstation BahnhofstraRe von 1994 bis 2004" deutlich (Abbildung 7.2).

Die in den Zahlen sich andeutende, leichte Trendwende — vom MIV zum Umweltverbund —
stellt eine wichtige Rahmenbedingung fur die langfristige Luftreinhaltungspolitik dar.

* Die Werte fiir den Schwerverkehrsanteil erscheinen im Vergleich zu den vorliegenden Knotenstrom-
zéhlungen der Stadt Cottbus und der gesamtstéadtischen Kordonerhebung vom Juni 2005 nicht hinrei-
chend belastbar, sondern fallen tendenziell zu hoch aus; dies ist auf messtechnische Besonderheiten
bzw. Ungenauigkeiten zurtickzufuhren, da die LUA-Messergebnisse ausschlieflich auf dem Einsatz
von Zahlplatten beruhen.
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Abbildung 7.2: Durchschnittliche tagliche Kfz-Verkehrsstarken im Querschnitt BahnhofstralRe
in Hohe der Messstation, rot die Schwerverkehrsstarken [LUA 2005]

7.1.2 Realisierte MaRnahmen in den Jahren 2000 bis 2004

In jingerer Zeit umgesetzte, kleinrdumige verkehrliche MalRnahmen mit positiven Auswir-
kungen auf die Luftgiite im Uberschreitungsgebiet betrafen insbesondere vier StraRen/-ziige
(Tabelle 7.1). Die Sanierung des Fahrbahnbelags (neuer Asphaltbelag statt altem, schadhaf-
tem Pflaster- oder Asphaltbelag) erfolgte hierbei in erster Linie zur Larmminderung, ist je-
doch unter dem Aspekt der Verringerung von Abrieb und Aufwirbelungen auch als Mal3nah-
me zur Luftreinhaltung zu werten.” In den StralBen Am Spreeufer sowie Berliner StraRe /
Sandower StraflRe konnte dartiber hinaus durch verkehrslenkende MaRRnahmen die Kfz-
Verkehrsbelastung mafRgeblich verringert werden. Beide Bereiche liegen heute unter kriti-
schen Immissionsbelastungswerten.® Die Anlage eines breiten Zweirichtungsradweges im
Zuge der Dresdener Stral3e dient der Sicherung und Forderung des Fahrradverkehrs auf
dieser wichtigen Nord-Sud-Achse, Erneuerung der Gehwege und verkehrsmindernde wie
-beruhigende TeilmaBnahmen im Rahmen der benannten MalRnahmen der Sicherung und
Forderung des ZufulRgehens.

®> Vqgl. z. B. die Ergebnisse des brandenburgischen Musterluftreinhalteplans fiir die Stadt Nauen.

6 Gegenilber Vorherwerten von 28 bis 34 ugPMlO/m3 liegen die Immissionswerte im besonders prob-
lematischen Teilabschnitt des StralRenzuges Berliner Stra3e / Sandower StralRe innerhalb der Altstadt
(Altmarkt / Oberkirchplatz), wie die Berechnungen (Modellierung Analysefall) von LUBW gezeigt ha-
ben, heute durchweg unter 30 ugPMlO/m3 und Uberwiegend unter 28 ugPMlO/ms. Die Stralle Am
Spreeufer liegt heute im Bereich der stadtischen Hintergrundbelastung (< 24 ugPMlO/ms).
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Tabelle. 7.1:
ungen auf die Luftgute in Cottbus

Bereits umgesetzte Infrastrukturmallnahmen 2000-2004 mit positiven Auswirk-

MaRnahme

Wirkungen

Am Spreeufer

Umgestaltung der Strafle mit Fahrbahnsanierung (Ersatz des
schadhaften Natursteinpflasters durch Asphaltbelag), Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h und flankierende
verkehrslenkende MaBnhahmen zur Verkehrsentlastung der
Altstadt

Minderung der Immissionsbelastung, La&rmmin-
derung, Verbesserungen fiir FuRgéanger und
Radverkehr

Berliner StralRe / Sandower Stral3e

Sperrung des StralRenzuges fir Kraftfahrzeugverkehr in Ost-
West-Richtung in Hohe der GertraudtenstraRe (OPNV, Ta-
xen und Radverkehr frei)

Minderung der Immissionsbelastung, La&rmmin-
derung, Verbesserungen fiir FuRganger und
Radverkehr, Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
und Erreichbarkeit im notwendigen Kfz-Verkehr

Dresdener Stral3e
Fahrbahnsanierung und Teilausbau (Gehweg, Beidrichtungs-
radweg) im Abschnitt zwischen Hermann-Ldns-Strafl3e und

Minderung der Immissionsbelastung, La&rmmin-
derung, Verbesserungen fir FuRganger und

Ottilienstral3e / Breithaus Radverkehr

Karl-Liebknecht-StraRe

Fahrbahnsanierung im Abschnitt zwischen Schillerstraf3e und
Friedrich-Engels-StralRe, mit Anlage beidseitiger gemeinsa-
mer Rad- und Gehwege

Minderung der Immissionsbelastung,
Larmminderung

Daruber hinaus wurden zur Umsetzung des Larmminderungsplans und zur Weiterentwick-
lung des gesamtstadtischen Radverkehrskonzeptes im betrachteten Zeitraum eine Reihe
von weiteren MalRnahmen realisiert, die auch unter Luftreinhaltungsgesichtspunkten férder-
lich sind, allerdings Bereiche des StraRennetzes auRerhalb des Uberschreitungsgebietes
betreffen. Ein grundhafter Ausbau, Uberwiegend mit Ausbau von Gehwegen bzw. Anlage von
gemeinsamen Rad- und Gehwegen erfolgte beispielsweise im Zuge der Gaglower Landstra-
Re zwischen Hanchener StralRe und Autobahnbriicke, in mehreren Abschnitten des Stadt-
rings (s. u.) sowie in der Berliner / Kolkwitzer Stral3e, Lakomaer Chaussee, Bautzener Stral3e
und Lipezker Stral3e. Im Zusammenhang mit vergleichbaren Mal3nahmen an der ,Europa-
kreuzung“ (Hermann-Lons-Stral3e / Lipezker Stral3e / Saarbriicker Straf3e / Thiemstral3e)
erfolgte hier auch eine Verkehrsfluss verbessernde Erweiterung der Fahrstreifen in den Zu-
laufen. Bei allen Stra3enplanungen wird grundsatzlich die Moglichkeit einer Realisierung von
Radverkehrsanlagen geprdift.

Eine seit Jahren laufende, nicht verkehrliche Mal3nhahme mit positiven Auswirkungen auf die
Luftgute betrifft dariber hinaus im Bezug auf die Emittentengruppe Hausbrand die Sanierung
und weitere Ausdehnung der Fernwarmeversorgung und die zunehmende Verbreitung von
emissionsarmen Gasheizanlagen.

7.1.3 Synergetische MaRnahmenvorhaben des Verkehrsentwicklungsplans

Mit der Feststellung der Immissionssituation im gesamtstadtischen Kontext wird deutlich,
dass wesentliche im Rahmen der laufenden Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans und
vergleichbarer verkehrlicher Konzepte verfolgte Malinahmen in Bezug auf das Ziel der Luft-
reinhaltung in die richtige Richtung gehen. Dies gilt insbesondere fir zwei MalRnahmenberei-
che:

- den leistungsfahigen Ausbau und die bauliche SchlieBung des mittleren Strafl3enrings
und

- die Umsetzung eines dynamischen Verkehrsmanagementsystems.
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Beide MalRnahmenbereiche sind als Kernbestandteile des Luftreinhalte- und Aktionsplans zu
betrachten und werden daher im Folgenden naher erlautert.

m Leistungsfahiger Ausbau und SchlieBung des mittleren StraRenrings

Der mittlere StralRenring stellt einen Kernbaustein des Verkehrsentwicklungsplans fur Cott-
bus dar. Die Realisierung wurde bereits Anfang der 90er Jahre begonnen und ist derzeit
noch nicht abgeschlossen. Wesentliche Zielstellungen der Gesamtmaf3nahme bestehen dar-
in,

- den Kfz-Verkehr — und hierbei vor allem einerseits den gesamtstadtischen Durch-
gangsverkehr, andererseits speziell den Schwerverkehr — auf leistungsfahigen und
zugleich hinsichtlich Larm- und Luftschadstoffimmissionen weniger sensiblen Stra-
Renzigen zu bindeln,

- den Verkehrsfluss in Engpassbereichen zu verbessern und

- den (innen-)stadtbezogenen Quell-/Ziel-Verkehr — Pkw- und Schwerverkehr (Liefer-
und Versorgungsfahrten) gleichermal3en — auf kurzen Wegen zum Ziel zu fihren.

Abbildung 7.3 dokumentiert die Lage des mittleren Rings im Stadtgrundriss sowie den der-
zeitigen Realisierungszustand und weiteren Realisierungshorizont der Einzelmaflinahmen.

Mittlerer Ring (Stadtring)
Ausbau und Ringschluss

Die meisten Abschnitte wurden 1993-2004 rea-

lisiert. Die Verlangerung des Nordrings (N 4)

/ und der Ausbau der Burger Chaussee (N 5)

=8 wurden wéhrend der Bearbeitung des Luftrein-
{ halteplans abgeschlossen. Die weitere Planung

sieht folgende Realisierungshorizonte vor:

m 2006-2008 ,Westtangente” mit folgenden
Teilschritten:
— 2006/07 WaisenstraBe / Pappelallee (W
1/ W 2)
— 2008 Wilhelm-Klz-StraRe (W3). ein-
schlieRlich Knoten Bahnhofstral3e

m 2007-2009 Nordlicher Abschnitt des Stadt-
rings (S 9)

m 2009/10 Sielower Landstrale / Karl-Marx-
StraRRe (N 6) sowie Stral3e der Jugend sudlich
des Stadtrings (S 10)

m .Perspektivisch ohne konkreten Realisie-
rungshorizont besteht weiter die Option einer
Bahnquerung im Zuge des mittleren Rings
(W 4)

Abbildung 7.3: MalRnahmen zwecks Ausbau und SchlieBung des mittleren Stral3enrings in
Cottbus [COTTBUS 2006]

Die Realisierung der beiden Abschnitte N 4 und N 5 (Verlangerung Nordring / Ausbau Burger
Chaussee; fur Letztere laufen derzeit die abschlieRenden Arbeiten) erfolgte im Zeitrahmen
der Luftreinhalteplanung, diese sind daher Bestandteil des Aktionsplans.
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m Umsetzung eines dynamischen Verkehrsmanagementsystems

Die Einflihrung eines zentralen, rechnergestiitzten und damit dynamisch steuerbaren Ver-
kehrsmanagementsystems stellt einen wesentlichen Baustein zur nachhaltigen Verbes-
serung der Verkehrs- und Umweltbedingungen in der Stadt Cottbus dar. Bisher erfolgt eine
dezentrale Steuerung der Lichtsignalanlagen.

Ziele des Verkehrsmanagementsystems liegen neben der Luftreinhaltung bzw. Minderung
vorhandener Luftschadstoffbelastungen (hier vor allem Feinstaub PM10) in den Bereichen:

- Verbesserung des Verkehrsablaufs und Optimierung der Leistungsfahigkeit im MIV,
- Larmminderung und

- OPNV-Beschleunigung.

Im unmittelbar betrieblichen Kontext geht es dartiber hinaus darum,

- zentrale Eingriffsmoglichkeiten z. B. im Zusammenhang mit bestimmten Verkehrs-
zustanden oder der (temporéaren) Anordnung von teilrdumlichen Verkehrsverboten zu
schaffen,

- Stérungen im technischen Steuerungssystem zu erfassen und schnellstméglich be-
heben zu kénnen,

- den StralRenverkehr unter Einbindung des ruhenden Kfz-Verkehrs (Parkleitsystem,
Parkierungsanlagen) zentral zu steuern, zu Uberwachen und zu kontrollieren.

Neben den dkologischen werden auch verkehrsékonomische Vorteile fir die Stadt erwartet,
die insgesamt zu einer langfristig positiven Stadt- und Mobilitatsentwicklung beitragen.

Die Einbindung des bereits bestehenden, allerdings im Jahr 2004 konzeptionell optimierten
und 2005 modifizierten dynamischen Parkleitsystems in das Verkehrsmanagementsystem
ermdglicht eine zusatzliche Starkung der Innenstadterreichbarkeit sowie der Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat in der Innenstadt bei gleichzeitiger Minimierung der 6kologischen Belastun-
gen beispielsweise durch Verminderung von Pkw-Suchfahrten. Die verkehrslenkende Funk-
tion wird auch durch die im Jahr 2005 aktualisierte statische Wegweisung im Stadtgebiet
unterstitzt.

Wesentliche planerische und technische Vorarbeiten zum Verkehrsmanagementsystem wur-
den bereits durchgefiihrt. Ein Konzept flr Koordinierungsstrecken liegt vor (Abbildung 7.4).
Die technischen Voraussetzungen (Lichtsignalanlagen, Kabelnetz) sind fir einen Teil der
Strecken schon ausreichend bzw. wurden im Zuge der Umsetzung des Parkleitsystems im
Jahr 2005 neu hergestellt. Eine verkehrstechnische Voruntersuchung zur Konkretisierung
des Verkehrsmanagementsystems mit Mikrosimulation, Systementscheidung und Kosten-
schatzung soll bis Jahresende 2005 abgeschlossen sein.

Der Verkehrsentwicklungsplan enthalt dartiber hinaus weitere Konzeptbausteine mit Rele-
vanz fur das Qualitatsziel der Luftreinhaltung:

- OPNV-Konzept, mit dem Ziel der nachhaltigen Sicherung der StraRenbahn als
,Ruckgrat* des stadtischen OPNV-Systems,

:W ESNV



Luftreinhalte- und Aktionsplan Cottbus 53

Koordinierungsstrecke Nr. 1
Nord-Siid-Trasse
Koordinierungsstrecke Nr. 2
Stadtring (Stdring)
Koordinierungsstrecke Nr. 3
Stadtring (Ostring)
Koordinierungsstrecke Nr. 4
Nordring
Koordinierungsstrecke Nr. 5
Ost-West-Trasse

Koordinierungsstrecke Nr. 6
Kolkwitzer Stralle

Koordinierungsstrecke Nr. 7
Berliner Stralle

Koordinierungsstrecke Nr. 8
Altstadtring

Koordinierungsstrecke Nr. 9
Dresdener Stralte

Koordinierungsstrecke Nr. 10
Madlower Hauptstralte

Koordinierungsstrecke Nr. 11
Gelsenkirchner Allee

Koordinierungsstrecke Nr. 12
Lipezker StralRe

Koordinierungsstrecke Nr. 13
Z.-Gora-Stralle

Koordinierungsstrecke Nr. 14
H.-Lons-Strake

m SG Steuergeratestandort
Knoten ohne OPNV
Knoten mit Strab/KOM
Knoten mit Strab
Knoten mit KOM

o oe

Abbildung 7.4: Gesamtkonzept zur Realisierung eines Verkehrsmanagementsystems — Lage
und Verlauf der Koordinierungsstrecken zur dynamischen Verkehrssteuerung
[COTTBUS 2005b]

- Ful3- und Radwegenetzkonzepte, mit dem Ziel einer nachhaltigen Sicherung und
Forderung beider nicht motorisierter und daher besonders umweltfreundlicher Ver-
kehrsarten sowie

- Lkw-Fihrungskonzept, mit dem Ziel einer Biindelung des Schwerverkehrs auf leis-
tungsfahigen und zugleich wenig sensiblen StralRen (Stichwort ,Betroffene®).

Uber die MaBnahmen zur Ertiichtigung und SchlieBung des mittleren Rings hinaus sind auch
weitergehende Straf3enplanungen Bestandteil des VEP. Insbesondere die geplante Ostum-
gehung Cottbus (B 168n) kann langfristig zu einer weiteren Entlastung innerstadtischer Stra-
Benabschnitte beitragen. Positive Wirkungen sind insbesondere fiir die hoch belasteten
Strallenabschnitte des Stadtrings, der StraBe der Jugend (sudlicher Abschnitt), der
Dresdener StrafRe und der Madlower Hauptstrafl3e (vgl. Tabelle 4.3 und Abbildung 4.3, Nr. 2,
7,9, 12 und 13) zu erwarten. Allerdings liegen fiir diese Planungen noch keine gesicherten
Realisierungshorizonte vor.
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Eine gestufte Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans wurde im Jahr 2004 mit Erstel-
lung eines neuen gesamtstadtischen Radverkehrskonzeptes begonnen. Derzeit lauft die
Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans auch in Bezug auf andere Aspekte (Zielstel-
lungen, MIV-Konzept), 2006/07 soll in diesem Zusammenhang die Aktualisierung des OPNV-
Konzeptes in Angriff genommen werden. In allen Féllen liegen Synergien mit dem Luftrein-
halte- und Aktionsplan vor, die bericksichtigt werden sollen.

Eine zlgige Umsetzung des im April 2005 beschlossenen gesamtstadtischen Radverkehrs-
konzeptes kann mittel- und langfristig zu einer weiteren Entlastung des innerstadtischen
Strallennetzes vom Kraftfahrzeugverkehr beitragen, vor allem im Zuge der geplanten Rad-
verkehrsachsen bzw. Hauptrouten (Abbildung 7.5) aus den grof3en, aufl3en liegenden Wohn-
gebieten in die Innenstadt.

Sraytering

laufende Nummer

— Veloroute Bestand

esssass Veloroute Planung
Veloroute langfr stige Alternativen
Radwanderwege Bestand

Radwanderwege Planung

=

Abbildung 7.5: Gesamtstadtisches Radverkehrskonzept 2005 — Hauptroutennetz
[COTTBUS 2005c]

LU:W ESV



Luftreinhalte- und Aktionsplan Cottbus

55

7.2

7.2.1 Malnahmen des Luftreinhalteplans

Luftreinhalteplan 2010 — Malihahmen und Wirkungsanalysen

Als Zielhorizont fir den Luftreinhalteplan wird das Jahr 2010 festgelegt. Tabelle 7.2 fasst die
infrastrukturbezogenen Mal3nahmen des Luftreinhalteplans zusammen, die bis zu diesem
Zeitpunkt realisiert werden sollen und deren Realisierbarkeit nach heutigem Sachstand als
gesichert betrachtet werden kann. Insgesamt handelt es sich um 8 Maflinahmen(-bereiche)

von unterschiedlicher Komplexitat.

Tabelle. 7.2a: InfrastrukturmaRnahmen des Luftreinhalteplans 2010 — Inhalte der Einzelmaf-
nahmen, Realisierungshorizonte und Wirkungszusammenhange
MalRnahme Realisierungs- Wirkungszusammenhéange

horizont

1 Neu-/Ausbau Westtangente

Realisierung einer westlich gelegenen StralRen-
verbindung (,Westtangente“) zur SchlieBung des
mittleren HauptverkehrsstraBenrings

Teilschritte:
1.1 Verldngerung des Nordrings zwischen Sie-
lower Landstral3e und Burger Chaussee

Fertigstellung bis 2008

2005 abgeschlossen

1.2 Ausbau der Burger Chaussee zwischen Am
Zollhaus (L 51) und verlangertem Nordring
zum direkten Anschluss der L 51 an die

Westtangente*

5/2006 abgeschlossen

1.3 Neu-/Ausbau des StraBenzuges Pappelallee
/ Waisenstral3e zwischen Burger Chaussee /

Nordring und Wilhelm-Kilz-StralRe

Baubeginn 2006, Ver-
kehrsfreigabe 2007

1.4 Ausbau / Ertiichtigung der Wilhelm-Kdilz-
Stralle

(MaRnahme dient zur SchlieBung des mittleren
StraBenrings anstelle eines Briickenbauwerks -
ber das Bahngelande westlich des Hauptbahn-
hofs, dessen Realisierung langfristig ungesichert

ist)

Baubeginn / Verkehrs-
freigabe 2008

Generell: Minderung der Immissi-
onsbelastungen, Larmminderung,
Verbesserung des Verkehrsablaufs
sowie Schaffung von Umgestal-
tungspotenzialen im maf3geblich
entlasteten StraRenzug (Bahnhof-
stral3e) zur Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs und der stralenrdum-
lichen Bedingungen durch Ver-
kehrsverlagerung

Kurzfristige Wirkung der 2005 reali-
sierten Strallenbaumalinahmen
Nordring / Burger Chaussee siehe
Tabelle 7.4)

2 Realisierung Verkehrsmanagementsystem
AbschlieRende Planung und technische Umset-
zung eines zentral und verkehrsabhangig ge-
steuerten Verkehrsmanagementsystems mit
Zentralrechner/Software, Infrastrukturmafnah-
men zur Verkehrsbeeinflussung im Hauptver-
kehrsstraRennetz und ergdnzenden Malinahmen
zur Verstetigung des Kfz-Verkehrs (s.u.)

Teilschritte:
2.1 Aktualisierung des statischen Wegweisungs-
und des dynamischen Parkleitsystems

Fertigstellung bis 2010

2005 abgeschlossen

2.2 Abschluss der Planung und technische Rea-
lisierung der insgesamt 14 Koordinierungs-
strecken (vgl. Abbildung 7.4)

Umsetzungsplanung
bis 6/2006, technische
Realisierung bis 2012

2.3 Errichtung von dynamischen Anzeigetafeln
im Straenraum zur Information der Kraftfah-
rer Uber die jeweils optimale Annaherungsge-
schwindigkeit fur einen stetigen Fahrfluss oh-
ne Halt (,Griine Welle*)

Technische Umsetzung
parallel zur Realisie-
rung der Koordinie-
rungsstrecken

2.4 Online-Einbindung des dynamischen Park-
leitsystems mittels Zentralrechner und Soft-
ware

Technische Umsetzung
kurzfristig nach Installa-
tion des Systems

Minderung der Immissionsbelas-
tungen, Larmminderung sowie
Verbesserung des Verkehrsablaufs
durch Verflissigung (,Grine Wel-
le*), Verstetigung, Minimierung von
Verlustzeiten an signalisierten Kno-
tenpunkten und Koordinierung von
MIV und OPNV unter Beibehaltung
der OPNV-Priorisierung; direkte
Fuhrung des Kraftfahrzeugverkehrs
(Durchgangsverkehr, Besucher /
Ortsunkundige) auf dafir am besten
geeigneten StralRen und Reduzie-
rung von Suchfahrten
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Tabelle. 7.2b: Infrastrukturelle Malinahmen des Luftreinhalteplans 2010 — Inhalte der Einzel-
malnahmen, Realisierungshorizonte und Wirkungszusammenhéange (Fort-
setzung)

MaRnahme Realisierungs- Wirkungszusammenhénge

horizont

3 Umgestaltung BahnhofstralRe
Umgestaltung / Revitalisierung der Bahnhofstral3e
zwischen Karl-Marx-StrafRe und Stadtring /
ThiemstrafRe mit Riickbau des Fahrbahnquer-
schnitts von vier auf zwei Fahrstreifen und flankie-
renden MaBRnhahmen zur Verbesserung der Ge-
samtsituation fiir FuRgéanger-, Radverkehr, OPNV
sowie der StraRenraumgestalt und Aufenthaltsqua-
litat und zur gleichzeitigen Erh6hung des ,Wider-
standes" fiir teilrAumlichen Durchgangsverkehr,
der die Westtangente benutzen soll

Vorgezogene Teilrealisierung nach vereinfachtem
Standard (Markierungen, punktuelle Teilmaf3nah-
men) wird gepruft

Fertigstellung bis
2010, ggf. vorgezo-
gene Teilrealisierung
ab 2008 (nach Ver-
kehrsfreigabe der
Westtangente)

Sicherung der Immissions- und
Larmminderungswirkungen (durch
Optimierung der Entlastungsfunktion
der Westtangente auf die Bahnhof-
straRe) sowie Verbesserung der
Verkehrssicherheit, der stral3en-
raumlichen Bedingungen und des
Verkehrsablaufs

4 Umgestaltung StraRe der Jugend
Teilumgestaltung des StralRenzuges zwischen
Stadtring und Breitscheidplatz mit Sanierung des
StraRenbahngleises, Verengung der Fahrbahn
zugunsten der Flachen fur den FuRgéanger- und
Fahrradverkehr (wichtige innenstadtgerichtete
Achse) sowie zur Beschréankung des allgemeinen
Kfz-Verkehrs*

*Aufgrund der Prioritat bei der Gleiserneuerung kann die
urspriinglich vorgesehene vorgezogene Teilumgestaltung
im Bereich der Straenbahnhaltestelle Marienstra3e /
Busbahnhof (Vorplanung liegt vor) erst 2008 in Angriff
genommen werden.

Fertigstellung bis
2008, davon 1. TA
2006 (Erneuerung
der Gleisanlage ab
Marienstr. bis Stadt-
ring) / 2. TA 2008
(Umgestaltung Hal-
testellenbereich
Marienstr.)

Minderung der Immissionsbelastun-
gen, La&rmminderung, Verbesserung
der Verkehrssicherheit und der stra-
Renrdumlichen Bedingungen fur
FuRganger, Radverkehr und OPNV-
Fahrgaste

5 Umgestaltung Karl-Marx-Straf3e / Sielower
LandstraRBe

Umgestaltung des StraRenzuges mit Fahrbahnsa-

nierung (Ersatz des schadhaften Natursteinpflas-

ters gegen Asphaltbelag) und flankierenden Maf3-

nahmen zur Sicherung des Fu3génger- und Rad-

verkehrs

Fertigstellung bis
Ende 2008

Minderung der Immissionsbelastun-
gen (Feinstaubaufwirbelungen),
Larmminderung, Verbesserung des
Verkehrsablaufs in den Anschluss-
knotenpunkten und der stra3en-
raumlichen Bedingungen

6 Umsetzung Radverkehrskonzept
Kontinuierliche Umsetzung der MaRnahmen des
Gesamtkonzeptes; Einstieg mit Kernmafinahmen
zur Schlieung von Licken im Zuge des Hauptrou-
tennetzes, insbesondere im Zuge der StralRe der
Jugend (vgl. auch MalRnahme Nr. 4) und der Karl-
Liebknecht-StraRe

Beschluss vom April
2005, sukzessive
Umsetzung entspre-
chend vorliegender
Prioritatenliste

Langfristige Erh6hung des Radver-
kehrsanteils am Modal Split (inter-
modale Verkehrsverlagerung; Rad-
verkehrsanteil von 26 % der tagli-
chen Wege im Gesamtverkehr wird
angestrebt)

7 Fortschreibung OPNV-Konzept
Fortschreibung / Aktualisierung des OPNV-
Konzeptes und konsequente Fortsetzung der
MaRnahmen zur Sicherung und Férderung des
OPNV mit Schwerpunkt bei der StraBenbahn

Fortschreibung des
OPNV-Konzeptes ist
fuir 2006 geplant

Langfristige Sicherung / Erh6hung
des OPNV-Anteils am Modal Split
(intermodale Verkehrsverlagerung)

Abbildung 7.6 gibt die wichtigsten InfrastrukturmaBnahmen des Luftreinhalteplans — die
Mafnahmen Nr. 1 bis 4 aus Tabelle 7.2, mit den fiir die Luftreinhaltung bedeutsamsten Ko-
ordinierungsstrecken der MaRnahme Nr. 2 — nochmals im rdumlichen Zusammenhang wie-
der. Die Darstellung macht deutlich, dass das Malinahmenkonzept gezielt und auch propor-
tional zur festgestellten ,Problemdichte” auf die innerhalb des Uberschreitungsgebietes fest-
gestellten Uberschreitungsbereiche zugeschnitten ist:
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Abbildung 7.6: Infrastrukturelle Kernmalihahmen des Luftreinhalteplans 2010 im rdumlichen

Kontext

MaRnahme Nr. 1 (Neu-/Ausbau Westtangente) dient einer grundlegenden Entlastung
des StralBenzuges Karl-Marx-StralBe / BahnhofstraBe, indem malRgebliche Kfz-
Verkehrsanteile auf die Westtangente verlagert werden.

MalRnahme Nr. 2 (Realisierung Verkehrsmanagementsystem) dient einer Versteti-
gung des Kfz-Verkehrs in maRRgeblichen Abschnitten des hochbelasteten Hauptver-
kehrsstrallennetzes, insbesondere in den StralRenzigen Karl-Marx-Straf3e / Bahnhof-
stralRe / ThiemstralBe (Koordinierungsstrecke 1), Karl-Liebknecht-Stral3e / Franz-
Mehring-StralRe (Koordinierungsstrecke 5) und Dresdener StralRe / Madlower Haupt-
stral3e (Koordinierungsstrecke 9) sowie auf dem sidlichen Stadtring (Koordinierungs-
strecke 2). Nach Realisierung der Westtangente sollen mit Hilfe des Verkehrsmana-
gementsystems Uber das heutige Konzept hinausgehend neue Prioritdten gesetzt
werden, die zu einer Priorisierung des mittleren Rings fihren und damit die Innen-
stadt — insbesondere die beiden heute hochbelasteten innerstadtischen Stral3enach-
sen mit BahnhofstralRe und Karl-Liebknecht-StralRe — weiter entlasten sollen.
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- MaRnahme Nr. 3 (Umgestaltung Bahnhofstraf3e) soll sicher stellen, dass nach Reali-
sierung der Westtangente eine optimale Verlagerungswirkung fir die Bahnhofstral3e
erzielt wird und dient zugleich einer deutlichen Verbesserung der stralenrdumlichen
Bedingungen in der BahnhofstraRe. Wichtige Aspekte sind die Sicherung und Forde-
rung des Radverkehrs, die Verbesserung der Uberquerbarkeit der BahnhofstraRe fiir
FuRgénger, eine Verbesserung der Erreichbarkeit durch Anlage von Langsparkstan-
den sowie die Begriinung des StraBenraumes durch StraRenbaume. Zur Disposition
stehen insbesondere die aulReren Fahrstreifen.

- MaRRnahme Nr. 4 (Umgestaltung Stral’e der Jugend) soll sicher stellen, dass keine
unerwinschte Verlagerung des Kfz-Verkehrs in die Strale der Jugend stattfindet
(siehe dazu auch Kap. 7.3.1) und hier die Rahmenbedingungen fir die Verkehrsarten
des Umweltverbundes (OPNV, Radverkehr, FuBgangerverkehr) gegeniiber heute
deutlich verbessert werden. Sie zielt damit auch auf eine langfristige Verbesserung
des Radverkehrsanteils und Stabilisierung des OPNV-Anteils am Modal Split.

- Die Ubrigen MaBBnahmen des Gesamtkonzeptes (Nr. 5 bis 7) ergédnzen die vier
.Kernmaflinahmen“ entsprechend den genannten Zielstellungen.

Sinnvolle ergédnzende Maflinahmen liegen dartiber hinaus in den Bereichen der Fuhrparkmo-
dernisierung (OPNV, kommunale Fuhrparks sowie Fuhrparks anderer groRer Verwaltungen
und Unternehmen im Stadtgebiet) und des Mobilitatsmanagements (Jobticket, Forderung
von Fahrgemeinschaften, Carsharing etc.). Eine Quantifizierung der Wirksamkeit solcher
MalRnahmen ist allerdings kaum moglich, die MalRnahmenwirkungen liegen eher im Bereich
allgemeiner ,Verkehrsklima“-Verbesserungen, die die MaRnahmenwirkungen des Luftrein-
halteplans langfristig unterstiitzen kénnen.

Als flankierende energiepolitische MaRnahme formuliert der Luftreinhalteplan dartiber hinaus
das Ziel eines weiteren Ausbaus des Fernwarmenetzes bzw. abgasarmer Heiztechniken in
den noch nicht entsprechend ausgestatteten Gebauden entlang der zentralen Hauptver-
kehrsstralRen (Abbildung 7.7). Wie die Plandarstellung verdeutlicht, betrifft dies in erster Linie
das StralRenumfeld im maRgeblichen Uberschreitungsbereich Bahnhofstralke (zwischen Karl-
Liebknecht-StraRe und Bahnlinie) und die potenziellen Uberschreitungsbereiche Thiem-
stralRe, StralRe der Jugend, Dresdener StralRe sowie Teilabschnitte der Karl-Marx-Stral3e und
der Hubertstral3e.
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Abbildung 7.7: Innerstadtische Siedlungsbereiche ohne Fernwarmeanschluss im Umfeld
von potenziellen Uberlastungsbereichen Grundlage [BTU 2003]

7.2.2 Ergebnisse der Wirkungsanalysen

Ausgangspunkt fir die Wirkungsanalysen ist die Umsetzung der in Tabelle 7.2 genannten
VerkehrsinfrastrukturmafRnahmen. Wie Bild 7.8 verdeutlicht, sind die MafRhahmen-
auswirkungen auf die Kfz-Verkehrsbelastungen insbesondere auf dem StralRenzug Karl-
Marx-Stral3e / BahnhofstraRe gravierend. Die Entlastungswirkung (griine Balken) liegt bezo-
gen auf die Kfz-Verkehrsstarke bei rund 40 bis 50 % je nach Teilabschnitt und bezogen auf
den Schwerverkehrsanteil immerhin bei rund 15 bis 20 %. Der geringere Anteil beim
Schwerverkehr ist darauf zuriickzufihren, dass dieser im Bereich der BahnhofstraRe auch
heute schon Uberwiegend Quell-/Ziel-Verkehr darstellt, der Adressen innerhalb der Innen-
stadt betrifft und daher aufgrund seiner Bedeutung fiir deren Prosperitét nicht verlagerbar
oder ausgrenzbar ist.

Die Belastungszunahmen (rote Balken), die sich aus den Verkehrsverlagerungen ergeben,
betreffen demgegeniber Stral3en, die weitgehend anbaufrei sind bzw. in denen die Bebau-
ung weit von der Straf3enachse abgerickt ist.

Die mit dem Malinahmenkonzept angezielte weitere Biindelung des Schwerverkehrs auf den
leistungsfahigen und zugleich wenig sensiblen, d.h. belastbaren Straf3en des mittleren Rings
wird, wie Abbildung 7.8 verdeutlicht, erreicht.
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Abbildung 7.8: Ergebnis der Verkehrsmodellrechnungen: Verkehrsbelastungsbilder fur die
Fahrzeugkollektive ,Kfz* (links) und ,Lkw"“ (rechts) zu den Verkehrsinfra-
strukturmallnahmen des Luftreinhalteplans 2010 als Differenzdarstellung ge-
genlber dem Basisfall 2006 [ETC 2005]

Erganzend bleibt festzustellen, dass der im Verkehrsentwicklungsplan fiir Cottbus enthaltene
Ringschluss mittels einer Briicke Uber die Bahnanlagen — statt wie im vorliegenden Konzept
unter Einbeziehung der Wilhelm-Kulz-StraRe — aus der Perspektive des Luftreinhalteplans
eine weitere Verbesserung der Situation ergeben wiirde. Allerdings ist diese TeilmaRnahme
Uber den Planungsaufwand hinaus mit erheblichen Investitionskosten verbunden, fir die
Finanzmittel derzeit und absehbar nicht zur Verfigung stehen. Aus den genannten Griinden
wirde der Realisierungshorizont in jedem Falle deutlich Gber den Zielhorizont 2010 des Luft-
reinhalteplans hinausgehen.

Durch die zusatzlichen Belastungen im Zuge der neuen Westtangente (Pappelallee, Wai-
senstralBe, Wilhelm-Kuilz-StraRe) ergeben sich keine neuen (potenziellen) Uberschreitungs-
bereiche mit einer mehr als 50-prozentigen Wahrscheinlichkeit einer Grenzwerttiberschrei-
tung bezogen auf das Tagesmittel (Tabelle 7.3 und Abbildung 7.9).

Tabelle 7.3: Berechnete PM10-Jahresmittelwerte fur das Jahr 2010 (Zielhorizont des Luft-
reinhalteplans LRP) im Vergleich zum Analysejahr 2005 in den bestehenden

StraRenabschnitten der neuen Westtangente

StraRenabschnitt PM10 Belfistungsspoten2|al
in ug/m
Analyse LRP Z””ah.rge
2005 2010 gegenuber
Analyse
Pappelallee (Juri-Gagarin-Str. / Berliner Str.) 22-<28 22-<28 0
Waisenstral3e (Berliner Str. / Karl-Liebknecht-Str.) 22-<28 22-30 0-2
Waisenstralle (Karl-Liebknecht-Str. / Wilhelm-Kdlz-Str.) 22-<28 22-<28 0
\Wilhelm-Kulz-StraBe (Waisenstr. / Lausitzer Str.) 22-<25 22-<28 0-3
Wilhelm-Kilz-StralRe (Lausitzer Str. / Schillerstr.) 22-<25 25-<28 3
Wilhelm-Klz-StraRe (Schillerstr. / Bahnhofstr.) 25-<28 25-30 0-2

Die Immissionskarte zeigt die PM10-Gesamtbelastung als flachenhafte Darstellung mit ei-
nem Raster der Kantenlange 30 m. Bei den Immissionsberechnungen wurde fur das Jahr
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2010 eine Vorbelastung in gleicher HOhe wie fur 2005 im Sinne einer ,worst-case*-
Berechnung angesetzt.

Die Immissionsberechnungen zeigen, dass sich die PM10-Immissionsbelastungssituation
durch die MaRnahmen des Luftreinhalteplans 2010 gegentber dem Jahr 2005 deutlich ent-
spannt. Es treten keine ,sicheren* Uberschreitungsbereiche mit Jahresmittelwerten
> 35 pg/m?® mehr auf, zusammenhéngende Rasterfelder mit einer Lange von mehr als 100 m
mit Werten zwischen 31 bis < 35 pgPM10/m?®, (mehr als 50-prozentige Wahrscheinlichkeit
einer Grenzwertuberschreitung bezogen auf das Tagesmittel) sind nicht mehr vorhanden.
Eine Gegenuberstellung der berechneten PM10-Immissionswerte fur die 23 potenziellen
Uberschreitungsbereiche fiir die Jahre 2005 und 2010 zeigt Tabelle 7.4. Die héchsten Im-
missionsminderungen werden uberwiegend in den im Jahr 2005 ,kritischen* Uberschrei-
tungsbereichen erreicht, angefuihrt von der Bahnhofstral3e (Abschnitt zwischen August-
Bebel-Str. und Marienstrale) mit einer berechneten Immissionsminderung um ca.
25 % im Vergleich zum Analysejahr 2005.

Tabelle 7.4: Berechnete PM10-Jahresmittelwerte fir das Jahr 2010 (Zielhorizont des Luft-
reinhalteplans LRP) im Vergleich zum Analysejahr 2005

Nr. StralRenabschnitt Lo Bel;’:rl]s:llgrllr%%potenmal
Analyse LRP Minderﬂung
2005 2010 ¥ gegenuber
Analyse

1 |Bahnhofstral’e (August-Bebel-Str. / Marienstr.) 35-42 |25-<31 10-11
2 |Kreuzung Stadtring / StraBe der Jugend 31-38 |29-<35 2-3
3 |BahnhofstralRe (MarienstralRe / Stadtring) 31-<35| 25-30 5-6
4 |Karl-Liebknecht Str. (BahnhofstraRe / Stra3e der Jugend) 28-<35| 25-30 3-5
5 |StralRe der Jugend (Karl-Liebknecht-Str./ Feigestrale) 28-<35|25-<28 3-7
6 |Thiemstr. (Calauer StralRe / Saarbriicker Stral3e) 28-<35|25-<31 3-4
7 |Stadtring (StrafRe der Jugend / Willy-Brandt-Str. / Bahnlinie) 28-<35| 27-34 1

8 |'Quadrat" BahnhofstraRe / A.-Kolping-Str. / Wilhelmstr. / Marienstr. 28-34 | 25-30 3-4
9 |Stadtring / Dissenchener Str. bis Nordring 28-34 |25-<31 3

10 |Bahnhofstral’e (August-Bebel-StralRe / Berliner Stral3e) 28-33 | 25-29 3-4
11 |Karl-Marx-Str. / Berliner Str. bis Sielower Landstraf3e / Ernst-H.-Weg 28-33 | 25-28 3-5
12 |Dresdener Str. / Str. der Jugend (Hermann-Lons-Str. bis Stadtring) 28-33 | 25-30

13 |Madlower Haupstral3e (Ringstraf3e / Autobahn) 28-33 | 25-30

14 |Franz-Mehring-Str. (Stral3e der Jugend / Ostrower Damm) 28-32 | 25-28

15 |Dissenchener Str. (Peitzer Str. / An der Pastoa) 28-32 | 25-30 2-3
16 |Lipezker StralRe (Gelsenkirchner Allee / Gaglower Str.) 28-32 | 25-29 3

17 |Saarbrucker Str. (Lipezker Str. / Poznaner Str.) 28-32 | 25-28 3-4
18 |KarlstraRe (Nordring / Richard-Wagner-Str) 28-30 | 25-28 2-3
19 |Saarbricker Str. (Poznaner Str. / Lerchenstral3e) 29-30 | 25-28 2-4
20 |Berliner Str. / Sandower Str. (Bahnhofstr. / Sandower Hauptstrafie) 28-30 | 25-29 1-3
21 |StralRe der Jugend (Blechenstral3e / Marienstr.) 28-29 |25-<28 1-3
22 |Kolkwitzer Str. (Sachsendorfer Str. / Bahnlinie) 28-30 |25-<28 2-3
23 |Nordring (Stadtring / Gerhart-Hauptmann-Str.) 28-29 [25-<28 1-3

Y zu Nr. 2 und Nr. 7: Hochste Belastungen > 31 pgPM10/m® betreffen nur einzelne Rasterfelder (Abschnitte mit einer Lange
< 100 m), Ubrige Rasterfelder < 31 ugPM10/m*
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7.3 Aktionsplan — Mal3Bnahmen und Wirkungsanalysen

7.3.1 Sensitivitatsanalysen zur Abschatzung der Auswirkungen kleinrdumiger Ent-
lastungsmaRnahmen im nachgewiesenen Uberschreitungsbereich Bahnhof-
strale

Der Aktionsplan soll kurzfristig umzusetzende Mal3inahmen zusammenfassen, die im Falle
von Grenzwertliberschreitungen ergriffen werden, um eine weitere Uberschreitung zu ver-
hindern oder soweit wie mdglich zu verringern.

Um grundlegende Aussagen zu den Auswirkungen einzelner MalRhahmen auf die Kfz-
Verkehrsbelastungen — als wesentlicher Faktor fiur die Immissionsbelastungen durch
Feinstaub PM10 — im Strallennetzzusammenhang zu erhalten, wurden mehrere Sensitivi-
tatsanalysen durchgeflihrt, die hypothetischen Charakter hatten:

- Als rechnerischer Testfall wurde zunachst im Sinne einer theoretischen ,Maximalva-
riante” untersucht, welche verkehrlichen Auswirkungen eine maximale Entlastung der
BahnhofstraRe (,Vollsperrung” in Hohe der Messstation) auf das Ubrige innerstadti-
sche Stral’ennetz ergeben wirde. Dies sollte veranschaulichen, wie das Cottbuser
Stral3ennetz im Hinblick auf Verlagerungswirkungen reagiert (Abbildung 7.10).

- Zur Differenzierung der Aussagen wurde als zweiter Testfall der ebenfalls theoreti-
sche Ansatz eines EinbahnstraRensystems zur Entlastung des Uberschreitungsbe-
reichs Bahnhofstral3e untersucht (Abbildung 7.11).

- Eine dritte Sensitivitdtsanalyse erfolgte anhand einer Immissionsberechnung fiir den
Fall, dass der zentrale Abschnitt der Bahnhofstral3e fur Lkw >3,5 t generell gesperrt
wirde.

Abbildung 7.10: Sensitivitatsanalyse 1: Verkehrsbelastungsbilder fir die Fahrzeugkollektive
»Kfz* (links) und , Lkw* (rechts) zur Annahme , Sperrung” in der Bahnhofstra-
Be in Hohe der Messstation als Differenzdarstellung gegeniber dem Analyse-
fall [ETC 2005]
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Abbildung 7.11: Sensitivitatsanalyse 2: Kfz-Verkehrsbelastungsbilder zum Vergleich der An-
nahmen , Einbahnstrale” (links) und , Sperrung“ (rechts) in der Bahnhofstra-
Be in Hohe der Messstation als Differenzdarstellung gegeniber dem Analyse-
fall [ETC 2005]

Die dargestellten Differenzbilder zeigen auf, welche Veranderungen — grin fur Entlastungen,
rot fir zusatzliche Belastungen — sich in den einzelnen Stral3en des innerstadtischen Stra-
Bennetzes ergeben wiirden. Abbildung 7.10 macht deutlich, dass punktuelle bzw. teilrdumli-
che Maflinahmen zur Entlastung der Bahnhofstral3e zu einer erheblichen Mehrbelastung im
umliegenden Stral3ennetz fuhren wirde. Besonders betroffen waren neben den heute bereits
vorliegenden potenziellen Uberlastungsbereichen Karl-Liebknecht-StraRe und StraRe der
Jugend weitere sensible innerstadtische Erschlieungsstraflen mit Wohn- und Aufenthalts-
funktion (z. B. Schillerstrale).

Abbildung 7.11 verdeutlicht dariiber hinaus, dass auch bei Malinhahmen mit geringeren Aus-
wirkungen solche unerwiinschte Verlagerungswirkungen erzeugt wirden. Unterschiede er-
geben sich allenfalls proportional zur ,Eingriffstiefe* von MaRnahmen. Eine weitere Uberlas-
tung der beiden Bereiche Karl-Liebknecht-Strale und Strafle der Jugend wéare damit bei
kleinraumig bzw. punktuell wirkenden MalBnahmen in der Bahnhofstrafl3e in jedem Falle an-
zunehmen.

Ein generelles Fahrverbot auf dem zentralen Abschnitt der Bahnhofstral3e fur schwere Nutz-
fahrzeuge (Lkw >3,5 t zulassiges Gesamtgewicht) wiirde nach Immissionsberechnungen, die
fur diesen Fall zusatzlich durchgefiihrt wurden, zu einem Rickgang der PM10-
Immissionsbelastung um ca. 2 pg/m? filhren. Die Umsetzung eines Fahrverbotes hétte realis-
tisch betrachtet jedoch eine deutlich niedrigere PM10-Reduktion zur Folge, da in der Bahn-
hofstral3e in hohem Male Quell-/Ziel-Fahrten innerhalb des Stadtgebietes (haufig mit Zielad-
resse Innenstadt) stattfinden, fir die derzeit keine alternativen Routen zur Verfligung stehen,
und lage damit selbst im Falle einer restriktiven Regelung deutlich unter 1 pgPM10/m?®.

Die Bewertung der vorliegenden verkehrsplanerischen Modellrechnungen ergibt damit ins-
gesamt betrachtet, dass aufgrund der spezifischen Struktur und Geometrie des innerstadti-
schen Stralennetzes in Cottbus streckenbezogene Fahrverbote zur Entlastung des malRgeb-
lichen Uberschreitungsbereichs BahnhofstraRe — auch solche, die nur den Schwerverkehr
(mit Ausnahme von Anliegerverkehr) betreffen wiirden — zu unerwiinschten Verlagerungen in
andere, aul3erst sensible StraRen(-ziige) fuhren wirden. Dies gilt insbesondere fur die Stra-
Re der Jugend im Abschnitt zwischen Breitscheidplatz und Stadtring, die im nordlichen Teil-
abschnitt bereits heute einen wahrscheinlichen Uberschreitungsbereich darstellt. Die nach-
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gewiesenen Wirkungszusammenhéange verbieten daher vergleichbare MaRnahmenansatze
im vorliegenden Fall auch ohne Bericksichtigung von weitergehenden Immissionsberech-
nungen (Prognosefélle) und Betroffenheitsanalysen.

Auch die Umsetzung eines flachenhaften Verkehrsverbotes im Sinne einer ,Umweltzone*
stellt aufgrund der dargestellten Zusammenhéange in Cottbus (spezifische Strallennetzstruk-
tur und -geometrie, Netzzusammenhang der ermittelten Uberlastungsbereiche) keinen wirk-
samen Ldsungsansatz dar:

- Das Konzept einer Umweltzone richtet sich auf die Reduzierung von Quell-/Ziel-
verkehr mit Kraftfahrzeugen innerhalb eines ausreichend grof3en, in sich zusammen-
hangenden innerstadtischen Stral3enteilnetzes.

- In Cottbus mussten aufgrund der ermittelten Immissionsbelastungen und der Ergeb-
nisse aus den Sensitivitatsanalysen mindestens die Uberschreitungsbereiche Nr. 1
und Nr. 3 (BahnhofstraRe), Nr. 4 (Karl-Liebknecht-Straf3e) und Nr. 5 (Stra3e der
Jugend) zwingend einbezogen werden.

- Die BahnhofstraRe — als maRgeblicher Uberschreitungsbereich — stellt allerdings bis
zur Realisierung der ,Westtangente* (vgl. Luftreinhaltplan in Kap. 7.2) einen unver-
zichtbaren Bestandteil des stadtischen Hauptverkehrsstral3ennetzes mit tUberortlicher
Verbindungsfunktion dar. Die spezifische StralRennetzstruktur lasst keine funktionale
Netzgliederung zu, die eine Verlagerung dieser wichtigen gesamtstadtischen Funkti-
on auf andere StralRen erméglichen wirde.

- Unabhangig davon deuten auch die Ergebnisse der Immissionsberechnungen fiir den
Fall eines Fahrverbots flr schwere Nutzfahrzeuge unter Berlicksichtigung von Er-
kenntnissen zu den Auswirkungen von Umweltzonenansatzen in anderen Stadten
(z. B. Berlin) an, dass die durch Ausweisung einer Umweltzone erzielbare Reduzie-
rung der Immissionsbelastung fiir eine wirksame Unterschreitung des Tagesmittel-
grenzwertes fir PM10 im Bereich der BahnhofstraRe nicht ausreichend wére.

Aus den genannten Grunden wurde im Aktionsplan von verkehrsbeschrankenden Maf3nah-
men grundsatzlich abgesehen.
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7.3.2 Malnahmen des Aktionsplans

Unter Bertlcksichtigung der Ergebnisse aus den Sensitivitdtsanalysen beruht das MaRnah-
menkonzept des Aktionsplans’ auf den in Tabelle 7.5 zusammengestellten, kurzfristig um-
setzbaren MalRBnahmen. Zielhorizont fur die Umsetzung der Mal3nahmen ist die zweite Jah-
reshélfte 2006.

Ein Einstieg in die Umsetzung des Aktionsplans ist mit Realisierung der Mal3nahmen Nr.
AP1 und AP2 bereits erfolgt. Insofern ergibt sich eine Uberschneidung zwischen den MaR-
nahmenkonzepten des Luftreinhalteplans und des Aktionsplans — der Aktionsplan stellt in
Cottbus gleichzeitig das Einstiegskonzept zum Luftreinhalteplan dar.

Kernmalinahme des Aktionsplans ist die kurzfristige technische Realisierung des Verkehrs-
managementsystems (AP3), deren Vorbereitungsarbeiten bereits laufen, bis Mitte 2006 und
die unmittelbar anschlieBende Inbetriebnahme der beiden priorisierten Koordinierungsstre-
cken bis Ende 2006 (vgl. Abbildungen 7.4 und 7.6, Koordinierungsstrecken Nr. 1 und Nr. 5).
Dabei sollte die Festlegung einer geringeren Progressionsgeschwindigkeit unter 50 km/h (40
bis 45 km/h) geprift werden; geringere Progressionsgeschwindigkeiten schliel3en sich ins-
besondere im Zuge der BahnhofstraRe aus, weil damit der OPNV (StraRenbahn) im Hinblick
auf winschenswerte Reisegeschwindigkeiten negativ betroffen wére.

Die Koordinierungsstrecken sollen den Kfz-Verkehrsablauf im Zuge der beiden zentralen
StraRenachsen in der Cottbuser Innenstadt — einerseits die Nord-Sud-Achse mit Karl-Marx-
Strale, BahnhofstraRe und Thiemstrale, andererseits die West-Ost-Achse mit Karl-
Liebknecht-Stral3e, Franz-Mehring-Strafe und Dissenchener Strale — gegeniber heute
deutlich verbessern (verkehrsabhangige Optimierung, Verstetigung). Damit wird gleichzeitig
auch die Emissions- und Immissionssituation im Uberschreitungsbereich BahnhofstraRe
(Nr. 1 und 3) sowie in den potenziellen Uberschreitungsbereichen Karl-Liebknecht-StraRe
(Nr. 4) und ThiemstraRe (Nr. 6) und insbesondere auch im zentralen, am hdchsten schad-
stoffbelasteten Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Karl-Liebknecht-Straie spurbar verbessert
werden kdnnen, wie Erfahrungen mit Verkehrsmanagementsystemen in anderen Anwen-
dungsfallen zeigen.

Neben der steuerungstechnischen Seite erscheint bei dieser MaRnahme auch der techni-
sche Ansatz zur direkten Beeinflussung des Fahrverhaltens von Kraftfahrern mittels digitaler
Ansprache bedeutsam: Auf Displays am Fahrbahnrand sollen Kraftfahrer im Zuge der Koor-
dinierungsstrecken zeitscharf Uber die optimale Annaherungsgeschwindigkeit an den ihnen
jeweils vorausliegenden signalisierten Knotenpunkt informiert werden (Botschaft: ,Wenn Sie
x km/h schnell fahren, bleiben Sie in der Griinen Welle.”). Damit sollen Brems-, aber auch
Beschleunigungsvorgange im Fahrverlauf reduziert und insgesamt soll die Verstetigung des
Verkehrsablaufs unterstitzt und eine weitere Verringerung von Wartezeiten an den Knoten-
punkten erzielt werden.

" Erste Beratungen zum Aktionsplan erfolgten im April 2005, nachdem die Messreihen an der ver-
kehrsnahen Messstation BahnhofstralRe eine mehr als 35-malige Uberschreitung des Kurzzeitgrenz-
wertes fur Feinstaub PM10 bis Ende 2005 wahrscheinlich werden lieRen. Die endgtiltige Abstimmung
des MaRRnahmenkonzeptes erfolgte im September 2005 mit Beteiligung der fir Umwelt und Verkehr in
Brandenburg zustandigen Landesministerien, des Landesumweltamtes sowie der stadtischen Amter
mit Zustandigkeit fur Umwelt, Verkehrsplanung und StraRenverkehr.
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Tabelle 7.5: InfrastrukturmalBnahmen des Aktionsplans 2006 - Inhalte der Einzelmal-
nahmen, Realisierungshorizonte und Wirkungszusammenhéange

MalRnahme Realisierungs- Wirkungszusammenhéange

horizont

AP1 Neu-/Ausbau Nordring / Burger
Chaussee

Fertigstellung der westlichen Verlangerung des

Nordrings und der Burger Chaussee zwischen

der StralRe Am Zollhaus und dem Ende der

Ausbaustrecke Nordring

Ende 2005 / Mai
2006 abgeschlos-
sen

Kurzfristige Wirkung: Minderung der loka-
len Immissionsbelastung in der Sielower
Landstraf3e nordlich des Nordrings (Re-
duktion der Verkehrsstéarke um ca. 2.000
Kfz/24h und damit um 12,5 %) durch Ver-
kehrsverlagerung auf den Neubauab-
schnitt Burger Chaussee / Nordring

AP2 Modernisierung Wegweisung / Park-
leitsystem

Aktualisierung und Optimierung der statischen

Wegweisung und des dynamischen Parkleitsys-

tems

Ende 2005 abge-
schlossen

Minderung der Immissionsbelastungen,
Larmminderung und Verbesserung des
Verkehrsablaufs im Bereich des innerstad-
tischen (Hauptverkehrs-)Straf3ennetzes
durch bessere Fuhrung des Kraftfahr-
zeugverkehrs (Durchgangsverkehr, Besu-
cher / Ortsunkundige) und Reduzierung
von Suchfahrten

AP3 Realisierung Verkehrsmanagementsys-
tem (Einstieg)
Abschluss der Umsetzungsplanung und kurz-
fristiger Einstieg in die Realisierung mit den
beiden priorisierten Koordinierungsstrecken Nr.
1: Karl-Marx-StralRe / Bahnhofstraf3e / Thiem-
straBe und Nr. 5: Karl-Liebknecht-Stral3e /
Franz-Mehring-Strale

Umsetzungspla-
nung bis Mitte
2006, technische
Realisierung der
Koordinierungsstr
ecken Nr. 1 bis
12/2006 und Nr. 5
bis Mitte 2007

Minderung der Immissionsbelastungen
und Larmminderung durch Verbesserung
des Verkehrsablaufs in dem am starksten
PM10-belasteten Uberschreitungsbereich
im Hauptverkehrsstraf3ennetz

Die Ubrigen MaBnahmen des Aktionsplans flankieren die Kernmafinahme in sinnvoller Weise

und unterstiitzen damit deren Wirkung:

- MaRRnahme AP1 (Neu-/Ausbau Nordring / Burger Chaussee) ergibt eine erste, wenn
auch geringfligige Entlastung der Sielower LandstralRe (Luftbelastung im Analysefall
< 31 pgPM10/m?, d.h. Uberschreitungswahrscheinlichkeit < 50 %) mit einem Ruick-
gang der Kfz-Verkehrsbelastung um ca. 15 bis 20 % durch Verlagerung auf die neue
StralRenverbindung. Mittelfristig wichtiger erscheint, dass die MalRBhahme einen Ein-
stieg in die Realisierung der Westtangente darstellt.

- MaRnahme AP2 (Modernisierung Wegweisung / Parkleitsystem) dient bereits fiir sich
betrachtet als MaRBnhahme zur Entlastung sensibler Hauptverkehrs- und Erschlie-
Bungsstral3en innerhalb der Innenstadt von unerwinschtem Durchgangsverkehr und
(Park-)Suchverkehr. Im Zusammenhang mit der technischen Einbindung in das Ver-
kehrsmanagementsystem ist eine weitergehende Wirkung zu erwarten, weil dadurch

dynamische Steuerungsmdglichkeiten entstehen.

- MaRRnahme AP4 (Teilumgestaltung StrafRe der Jugend) soll die langfristige Sicherung
des StralRenzuges vor unerwiinschten Verlagerungen des Kfz-Verkehrs aus anderen
Stral3en unterstiitzen und die wichtige Funktion dieser StralRe fir die Verkehrsarten
des Umweltverbundes (OPNV, Radverkehr, FuRgangerverkehr) starken.®

Verkehrsbeschrankungen (Kfz generell / Lkw) sind aus den in Kap. 7.3.1 dargelegten Grin-
den nicht Bestandteil des Aktionsplans und erscheinen auch als weitergehende MalRnahme
im Falle, dass mit den MalRnahmen des Aktionsplans eine mehr als 35-malige Uberschrei-

® Ein kurzfristiger Einstieg durch vorgezogene Teilumgestaltung im mittleren Abschnitt (urspriinglich
2006 vorgesehen) hat sich nach Fertigstellung der ersten Entwurfsfassung des Luftreinhalte- und Ak-
tionsplans als bautechnisch nicht haltbar erwiesen, da die Gleiserneuerung der StraRenbahn im Ab-
schnitt Marienstr. / Stadtring Vorrang hat; neue Realisierungshorizonte: Gleiserneuerung 2006, Teil-
umgestaltung mittlerer (Haltestellen-)Bereich 2008.
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tung des Kurzzeitgrenzwertes von 50 pgPM10/m® nicht erreicht werden kann, in Cottbus
nicht zur Umsetzung geeignet.

7.3.3 Ergebnisse der Wirkungsanalysen

Die Wirkungsanalysen zum Aktionsplan belegen, dass die mafRgebliche Wirkung von der
Kernmalinahme ,Verkehrsmanagementsystem* mit Realisierung der beiden priorisierten
Koordinierungsstrecken, die Uberschreitungsbereiche Bahnhofstrale, Karl-Liebknecht-
Stral3e und ThiemstraRe betreffend, ausgeht. Abbildung 7.11 zeigt die berechneten Jahres-
mittelwerte fir die PM10-Gesamtbelastung als flachenhafte Darstellung fir ein Raster mit
einer Kantenléange von 30 m.

In Tabelle 7.6 sind die Jahresmittelwerte fiir die PM10-Immissionen fiir die Uberschreitungs-
bereiche, die von den MaRnahmen des Aktionsplanes betroffen sind, fiir die Jahre 2005 und
2006 vergleichend gegenubergestellt:

Tabelle 7.6: Berechnete PM10-Jahresmittelwerte fur das Jahr 2006 (Zielhorizont des
Aktionsplans AP) im Vergleich zum Analysejahr 2005

Nr. StralRenabschnitt PM10 Beliar\]s:llar/\rgrjﬁpoten2|al
Analyse AP Minder_ung
2005 2006 gegenuber
Analyse
1 [BahnhofstraBe (August-Bebel-Str. / Marienstr.) 35-42 | 32-38 3-4
2 |Kreuzung Stadtring / Stra3e der Jugend 31-38 | 30-37 1
3 |BahnhofstraRe (Marienstral3e / Stadtring) 31-<35| 28-32 3
4 |Karl-Liebknecht Str. (BahnhofstraRe / Stral3e der Jugend) 28-<35| 28-33 0-2
5 |StralRe der Jugend (Karl-Liebknecht-Str./ Feigestrafie) 28-<35| 28-34 0-1
6 |Thiemstr. (Calauer Stral3e / Saarbriuicker Straf3e) 28-<35| 28-34 0-1
10 [BahnhofstraRe (August-Bebel-StralRe / Berliner Straf3e) 28-33 | 27-32 1
11 |Karl-Marx-Str. / Berliner Str. bis Sielower Landstral3e / Ernst-H.-Weg 28-33 | 27-32 1

- zu Nr. 1: Héchste Belastung in Kreuzungsmitte BahnhofstraRe / Karl-Liebknecht-StraRe mit 38 pgPM10/m®
- zu Nr. 2: Héchste Belastung von 37 pgPM10/m?® betrifft nur ein Rasterfeld; tibrige Felder < 35 pgPM10/m®
- zu Nr. 3: Nur ein Rasterfeld > 31 pgPM10/m®
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PM10-Immissionen (Jahresmittel)
in pg/m?

4 W >=35
ol [ >=31bis <35
A >=28 bis <31
74 M >=25bis <28
i >=22 bis <25

Abbildung 7.12: PM10-Gesamtbelastung in Cottbus bei Umsetzung der Malinahmen des
Aktionsplanes fir das Jahr 2006
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Die ubrigen ermittelten potenziellen Uberschreitungsbereiche aus dem Analysefall 2005
(Nr. 7 bis 9 und 12 bis 23) werden durch die Malinahmen des Aktionsplanes kaum tangiert
und weisen damit immissionsseitig keine erkennbaren PM10-Reduktionen auf.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass die PM10-Immissionssituation durch die MaRnahmen
des Aktionsplanes insbesondere in der Bahnhofstral3e und der Karl-Liebknecht-Stral3e ent-
scharft wird. Es ist zu erwarten, dass die KernmaBhahme ,Verkehrsmanagementsystem"“ mit
den Koordinierungsstrecken 1 und 5 zu einer Reduzierung der Tage mit Uberschreitung des
Kurzzeitgrenzwertes von 50 pgPM10/m? fiihrt und vor allem zu einer Verbesserung der Le-
bensqualitat in der Bahnhofstrale mit zusammen rund 1.000 potenziell Betroffenen (vgl.
Kap. 4.3) beitragen kann.

7.4  Synergiewirkungen im Kontext von Luftreinhaltung, Larmminderung und
Verkehrssicherheit

Ein LA&rmminderungsplan (LMP) fur die Stadt Cottbus wurde im Dezember 1996 vorgelegt
[COTTBUS 1996b]. Bereits im Verkehrsentwicklungsplan von 1998 wurden die verkehrsbe-
zogenen MalRnahmen des LMP nachrichtlich ibernommen und in das Gesamtverkehrskon-
zept integriert. Eine Reihe von Larmminderungsmalinahmen — insbesondere die Fahrbahn-
sanierung zur Minderung von Rollgerdauschen (und verkehrsbedingten Bodenerschutterun-
gen), flachenhafte VerkehrsberuhigungsmafRnahmen im Bereich der Altstadt / Innenstadt
sowie die Ausweitung der Tempo 30-Zonen-Regelung auf nahezu alle Wohngebiete — wur-
den seither umgesetzt (vgl. auch Kap. 7.1.2). Darlber hinaus waren MaRnahmen zur Ver-
besserung der Infrastruktur im OPNV, Fahrrad- und FuRgangerverkehr Bestandteil des LMP.
Eine Fortschreibung und Aktualisierung des LMP auf Grundlage der veranderten Gesetzge-
bung (Ubernahme der EU-Umgebungslarmrichtlinie in nationales Recht) steht derzeit bevor.

Im Jahr 1999 wurde eine systematische Verkehrssicherheitsanalyse des gesamten innerdort-
lichen Cottbuser StraRennetzes durchgefiihrt [BTU/ISK 1999]. Auf Grundlage der vorliegen-
den Daten zum Unfallgeschehen aus mehreren Kalenderjahren wurden fiir einzelne Stra-
Renabschnitte (streckenbezogen) und Wohngebiete (netzbezogen) Verkehrssicherheits-
potenziale ermittelt und in einem Ranking hinsichtlich des vorrangigen Handlungsbedarfs
bewertet. Eine wiederholte Analyse mit vergleichbarem Untersuchungsansatz ist fiir 2006/07
vorgesehen.

Als wesentliches Ergebnis der Synergiebetrachtungen ist festzustellen, dass auf Grundlage
der Berechnung von Larm-Beurteilungspegeln bzw. Zielwertiiberschreitungen im LMP die
meisten Uberschreitungsbereiche im Luftreinhalteplan auch im Hinblick auf den Larm deutli-
chen Entlastungsbedarf und mehrere Uberschreitungsbereiche gleichzeitig aus Verkehrssi-
cherheitssicht einen besonderen Handlungsbedarf aufweisen (Tabelle 7.7). Fir drei Stra-
Renabschnitte mit hoher Uberschreitungswahrscheinlichkeit bei Feinstaub PM10 (die Uber-
schreitungsbereiche Nr. 1, 3 und 5) wurden gleichzeitig die héchsten Zielwertiiberschreitun-
gen bei Larm (Nachtwerte von tGber 10 dB(A)) und Sicherheitspotenziale (Unfallkostendich-
ten von mehr als 350.000 /km StralRenlange*a) ermittelt. In Bezug auf die festgestellten
Verkehrssicherheitsdefizite ist auch der Kreuzungsbereich Stadtring / StrafRe der Jugend
dazu zu zéhlen.
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Tabelle 7.7: Problemiberschneidungen zwischen Luftreinhaltung, Larmminderung und Ver-
kehrssicherheit in den Uberschreitungsbereichen [COTTBUS 1996b], [BTU/ISK

1999]
Uberschreitungs- ZiehlwgtrtUber- Verkehrs-
Nr. | StralRe wahrscheinlich- s¢ rl_eérl::gen sicherheits-
. 1 *
keit PM10 d. nachts [dB(A)] potenzial
Sicher >50 % >10 5-10 Sehr hoch Mittel
1 Bahnhofstralle ° ) °
2 Kreuzung Stadtring / Stral3e der Jugend o d d
3 BahnhofstralRe o o [ J
4 Karl-Liebknecht-StralRe o [ J
5 Strale der Jugend L L ®
6 ThiemstralRe ) ® °
7 Stadtring °

*Mal} des Verkehrssicherheitspotenzials sind die durch VerbesserungsmalBnahmen vermeidbaren Unfallkosten. Mit ,Sehr
hoch* wird hier ein Potenzial von >350.000 / km StraRenlédnge*a, mit ,Mittel* ein Potenzial von 100.000-200.000 / km
StralBenlange*a bezeichnet.

Es ist davon auszugehen, dass die MalBnahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplans in allen
Bereichen zu positiven Synergieeffekten fihren:

- Von der Entlastung der Bahnhofstraf3e nach Fertigstellung der Westtangente ist im
Zusammenhang mit der Einrichtung der Koordinierungsstrecke 1 des Verkehrs-
managementsystems eine Larmminderung zu erwarten, die deutlich tber der
menschlichen Wahrnehmungsschwelle von 1-2 dB(A) liegen diirfte.

- Von der Umsetzung des Verkehrsmanagementsystems sind dartber hinaus in den
Uberschreitungsbereichen Karl-Liebknecht-StraRe, ThiemstraBe und Stadtring (mit
Kreuzung Stral3e der Jugend) aufgrund der dadurch erzielten Verstetigung des Ver-
kehrsablaufs sowohl in Bezug auf Verkehrslarm als auch im Hinblick auf die Ver-
kehrssicherheit splirbare Verbesserungen zu erwarten.

- Die nach Fertigstellung der Westtangente realisierbare Umgestaltung der Bahnhof-
stralle ermoglicht hier eine entwurfsmallige Optimierung der Verkehrs-
sicherheitsbedingungen fiir alle Verkehrsteilnehmer.®

- Auch die Umgestaltung des Uberschreitungsbereichs StraRe der Jugend lasst in der
Endstufe eine lineare Verbesserung der Larmsituation und der Verkehrssicherheit,
hier insbesondere fir Radfahrer, erwarten. Die vorgezogene punktuelle MaZnahme
betrifft im Hinblick auf den Aspekt Verkehrssicherheit bereits einen neuralgischen
Stral3enabschnitt (Haltestellenbereich als Verknlpfungspunkt zwischen Busbahnhof
und StraBenbahn mit entsprechendem Uberquerungsbedarf bei FuRgangern), der
vorliegende Entwurf sieht hier aulerdem die Neuanlage von Radwegen und damit
eine sicherere Fuhrung des Radverkehrs gegeniiber heute vor.

Trotz allem verbleiben in den beschriebenen Bereichen hohe Zielwertiiberschreitungen bei
Larm, die weiter reichende MaRnahmen erfordern. Bei der anstehenden Fortschreibung des
Larmminderungsplans kdnnen die MalBhahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplans jedoch
gezielt berlicksichtigt werden.

® Das Tiefbauamt Cottbus verflgt Uber ausgebildete (Verkehrs-)Sicherheitsauditoren, die Stral3enent-
wirfe auf Grundlage der ,Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von StralRen“ der Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen qualifiziert zu beurteilen in der Lage sind.
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8 Verzeichnisse

8.1 Abklrzungen

AP

BImSchG
BImSchV

CO,
DTV

DWD
EU

H,S

HV

Kn

Kfz

LA 21
Lkw
LLG-BB
LMP
LRP
LUA-BB
MLUR-BB

MLUV-BB

NO,
NVP
(0]
OPNV
Pkw
PM10

P+R
SPNV
SPV
Srv

STUK

StvO
SV

VEP
WWK

Aktionsplan; Maflinahmenplan zur kurzfristigen Einhaltung eines Grenz-
wertes oder wirksamen Verringerung der Uberschreitungsdauer

geman BImSchG und 22. BImSchV

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes; im
Kontext Luftqualitét gilt die Verordnung Uber Immissionswerte flr Schadstof-
fe in der Luft — 22. BImSchV — vom 11.09.2002

Kohlendioxid

Durchschnittlicher taglicher Verkehr (durchschnittliche Kfz-Belegung von
Stral3en als 24h-Wert, meist als DTVy, d. h. durchschnittlicher werktaglicher
Verkehr)

Deutscher Wetterdienst

Europaische Union

Schwefelwasserstoff

HauptverkehrsstrafRe(n)

Knoten

Kraftfahrzeug(e)

Lokale Agenda 21

Lastkraftwagen

Landesbetrieb Landesvermessung und Geobasisinformation Brandenburg
Larmminderungsplan

Luftreinhalteplan gem. BImSchG und 22. BImSchV

Landesumweltamt Brandenburg

Ministerium fir Landwirtschaft, Umweltschutz und Raumordnung des Lan-
des Brandenburg; vormalige Bezeichnung des MLUV-BB

Ministerium fir Landliche Entwicklung, Umwelt und Verbraucherschutz des
Landes Brandenburg

Stickstoffdioxid

Nahverkehrsplan

Offentlicher Personenverkehr (oft auch Kiirzel OV)

Offentlicher Personennahverkehr

Personenkraftwagen

Particulate Matter; Feinstaub (Schwebstaub) mit einem aerodynamischen
Partikeldurchmesser von bis zu 10 pm

Park and Ride; kombinierter Personenverkehr mit Kfz und SPNV / SPV
Schienengebundener Personennahverkehr (hier: Straldenbahn)
Schienengebundener Personenverkehr

System reprasentativer Verkehrsbefragungen; verkehrssoziologische Erhe-
bung zur Mobilitat; fir Cottbus liegen stadtbezogene Auswertungen fir die
Zeitschnitte 1972, 1977, 1982, 1987, 1991, 1994, 1998 und 2003 vor.
Stadtumbaukonzept der Stadt Cottbus, 2001 als integriertes Stadtentwick-
lungskonzept entwickelt und 2002 verabschiedet
StralBenverkehrs-Ordnung

Schwerverkehr, Lkw- und Busverkehr auf der Strafl3e (Fahrzeuge >3,5 1),
meist als Anteil am DTV / DTV, ausgewiesen

Verkehrsentwicklungsplan

Wohnungswirtschaftlich-wohnungspolitisches Konzept fur die Stadt Cottbus
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