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1 Einleitung

Larm ist in den Stadten und Gemeinden eines der grofsten Umwelt- bzw. Gesundheits-
probleme. Bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschad-
liche Wirkungen wissenschaftlich nachgewiesen. Der Stralsenverkehrslarm bildet die
wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und ist gleichzeitig Synonym fiir andere
negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschiitterungsbelas-
tungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer Raume usw.

Grundlage fir die Larmaktionsplanung bilden die EG-Richtlinie 2002/49/EG Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie) sowie die
darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bundesimmissions-
schutzgesetz. In diesen ist festgeschrieben, dass spatestens alle 5 Jahre die Umsetzung
der Larmaktionsplane zu tUiberpriifen und diese gegebenenfalls fortzuschreiben sind.

Der Larmaktionsplan fiir die Stadt Cottbus / Chésebuz wurde letztmalig im Jahr 2013 ak-
tualisiert. Fiir 2017 / 2018 ist daher eine Uberpriifung / Fortschreibung vorzunehmen.

Das Hauptziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ,schadliche Auswirkungen, ein-
schliellich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen o-
der sie zu mindern.” Hierzu sind die Belastungen der Bevdlkerung durch Umgebungs-
larm anhand von Larmkarten zu ermitteln sowie anschlielsend geeignete Malsnahmen
zur Gerauschminderung in Aktionsplanen zu erarbeiten.

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher Aus-
wirkungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn- und Lebensquali-
tat in der Stadt Cottbus / Chosebuz angestrebt.

11  Gesetzliche Grundlagen

Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie
(Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit
dem ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie (iber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm” und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzge-
setzes (BImSchG) verankert wurde. Weitere Vorgaben fiir die Erarbeitung des MalSnah-
menkonzeptes zur Larmminderung leiten sich aus dem § 47d BImSchG ab.

Generell ist die Larmsituation an Hauptverkehrsstraféen mit einer Verkehrsbelegung von
tiber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (entspricht ca. 8.000 Kfz pro Tag), an Haupteisenbahn-
strecken mit mehr als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr, im Umfeld von Grofsflughafen
sowie Bereich von Ballungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern zu untersuchen.
Die entsprechenden Larmimmissionen werden in strategischen Larmkarten dargestellt
und veroffentlicht. Sofern im Rahmen der Auswertung Larmbetroffenheiten festgestellt
werden, sind Larmaktionsplane zu erarbeiten. Diese sollen Malsnahmen und Konzepte
enthalten, welche mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation
flhren.
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Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung
der Larmkarten bzw. der Larmaktionsplanung vor. Weiterhin wurde im Rahmen der EU-
Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung tber die Schallimmissionsbelas-
tungen sowie mogliche Minderungsmalénahmen verankert. Ein Rechtsanspruch auf die
Umsetzung der LarmminderungsmalSnahmen existiert jedoch nicht.

Larmquelle Kfz-Verkehr
Vorschrift 16.BImSchV VLarmSchR DIN 18005
Immissionsgrenz- Immissionsgrenz- Orientierungswert
wert wert'
Nutzung Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
reine Wohngebiete 59 49 67 57 50 40
besondere Wohngebiete - - - - 60 45
allgemeine Wohn- & Kleinsiedlungsgebiete 59 49 67 57 55 45
Dorf- & Mischgebiete 64 54 69 59 60 50
Kerngebiete 64 54 69 59 65 55
Gewerbegebiete 69 59 72 62 65 55
Sondergebiete - - - - 45-65 | 35-65
Krankenhauser, Schulen, Alten- & Kurheime 57 47 67 57 - -
Campingplatzgebiete - - - - 55 45
Wochenend- & Ferienhausgebiete - - - - 50 40
Friedhdfe, Kleingarten- & Parkanlagen - - - - 55 55

Tab.1 Ubersicht zu den Larmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenzwerte
vorgegeben. Allerdings wurden im Land Brandenburg im Rahmen des Strategiepapiers
zur Larmaktionsplanung (MLUL Brandenburg, 2017) Priifwerte definiert. Diese liegen bei
55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags und orientieren sich an der Larmwirkungsfor-
schung sowie den Empfehlungen der Bund / Lander Arbeitsgemeinschaft fiir Immissi-
onsschutz (LA, 2017). Bei dauerhafter Exposition sind i. d. R. ab einer Uberschreitung

' Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstraRen in Baulast des Bundes) - freiwillige Leis-

tung
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dieser Larmschwellen gesundheitliche Beeintrachtigungen der betroffenen Menschen
nicht mehr auszuschlielRen (siehe Kapitel 1.4).

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht ver-
schiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. fiir den Neu- und Ausbau von Stralsen-
verkehrsanlagen (16. BImSchV), die Entwicklung von Wohnstandorten (DIN 18005) oder
fur die Larmsanierung an BundesfernstralRen in Baulast des Bundes (VLarmSchR). Die
jeweils zugehorigen Grenz- und Orientierungswerte werden in Tab. 1zusammengefasst.

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus dem
Anlass der Larmminderungsbetrachtungen. Wahrend die Grenzwerte der 16. BImSchV
nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Verkehrsanlage und der Orien-
tierungswert der DIN 18005 beim Neubau von angrenzender Wohnbebauung zur An-
wendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung Probleme im bestehenden Ver-
kehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung wird dabei nicht nur eine Ver-
besserung der Situation fir die am starksten Betroffenen, sondern eine moglichst um-
fassende Reduzierung der Larmbetroffenheiten einschliefSlich von Beldastigungen ange-
strebt.

Umwelthandlungsziel Zeitraum ganztags nachts Luight
Lden

Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)

Minderung von erheblichen Belastigungen mittelfristig 60 dB(A) 50 dB(A)

Vermeidung von erheblichen Belastigungen langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Tab.2  UBA-Empfehlung fiir Ausloseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung
Quelle: (Umweltbundesamt, 2016)

Hinsichtlich der Vermeidung von Beldstigungen sind gemals Umweltbundesamt (UBA)
mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der Grolsenordnung der Grenzwer-
te der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

SVUDresden



14 Larmaktionsplan Stadt Cottbus / Chdsebuz - Fortschreibung 2017 / 2018 (Stufe 3)

1.2 Zustandigkeiten

Die Erstellung der strategischen Larmkarten fiir die Hauptverkehrsstralde erfolgt im
Land Brandenburg zentral durch das Landesamt fiir Umwelt (LfU). Die Kartierungser-
gebnisse sind auf den Internetseiten des Ministeriums flir Umwelt, Gesundheit und Ver-
braucherschutz veroffentlicht:

http://www.mlul.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.299517.de

http://maps.brandenburg.de/apps/laerm_strasse 2017/

Fur den Eisenbahnlarm werden die Larmkarten zentral durch das Eisenbahnbundesamt
erstellt. Die entsprechenden Ergebnisse sind ebenfalls im Internet veroffentlich:

http://laermkartierungl.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba

Die Aufstellung der Larmaktionsplane liegt gemals § 47d BImSchG, sofern nicht anders
durch die Lander festgelegt, in kommunaler Zustandigkeit. Entsprechend ist die Stadt
Cottbus / Chésebuz fiir die Erarbeitung des Larmaktionsplans verantwortlich.

federfiihrende Dienststelle: ~ Stadt Cottbus / Chosebuz

Geschaftsbereich Ordnung, Sicherheit,
Umwelt und Biirgerservice,

Fachbereich Umwelt und Natur
Neumarkt 5
03046 Cottbus

Seit dem 1. Januar 2015 ist fiir die Larmaktionsplanung an den Haupteisenbahnstrecken
des Bundes das Eisenbahnbundesamt zustandig. Eine Berticksichtigung des Eisenbahn-
larmes ist entsprechend im Larmaktionsplan der Stadt Cottbus / Chdsebuz nicht erfor-
derlich. Es erfolgt lediglich eine kurze Zusammenfassung der Betroffenheitssituation so-
wie der generellen Larmminderungspotenziale (siehe Kapitel 2.4.5 und 3.2).

Gegenstand der Larmaktionsplanung in der Stadt Cottbus / Chdsebuz bildet entspre-
chend vordergriindig der Stralsenverkehrslarm. Hierbei sind alle Hauptverkehrsstralsen
mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr verpflichtend
zu betrachten.

Die Umsetzung der im Rahmen der Larmaktionsplanung konzipierten MalBnahmen liegt
nicht in der alleinigen Zustandigkeit der Stadt Cottbus / Chdsebuz. Die A 15 befindet sich
nicht in kommunaler Baulast. Die Umsetzung der Maldnahmen obliegt hier dem zustan-
digen Stralsenbaulasttrager.

Malenahmen des Larmaktionsplans, fiir die kein Einvernehmen mit den fiir die Umset-
zung zustandigen Behdrden erzielt werden kann, bilden lediglich den politischen Willen
der Stadt Cottbus / Chosebuz ab.
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1.3  Verfahrensweise

Hauptschwerpunkt der Fortschreibung bildet die Uberpriifung des bisherigen Umset-
zungsstandes der Larmaktionsplane Stufe 1 und 2. Weiterhin werden die Ergebnisse der
aktuellen Larmkartierung ausgewertet und eingearbeitet. Parallel erfolgt eine Uberprii-
fung und Aktualisierung des Malsnahmenkonzeptes. Hierbei werden aktuelle Entwick-
lungen berticksichtigt.

Als Ausgangsbasis fiir die Bewertung der aktuellen Betroffenheitssituation fungiert die
vom LfU bereitgestellte Larmkartierung (Stand Juni 2017). Aus dieser konnen die stadti-
schen Hauptkonflikt- und Hot-Spot-Bereiche abgeleitet werden. Schwerpunkt bilden
hierbei Straldenabschnitte bzw. Gebiete, in denen die Priifwerte von 55 dB(A) nachts und
65 dB(A) ganztags Uberschritten sind. Zur Differenzierung, Interpretation und Bewer-
tung der Betroffenheitssituation werden zusatzlich Larmkennziffern berechnet, die ne-
ben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der Schallimmissionsbelastung bertick-
sichtigen.

Die Bewertung der Malenahmen erfolgt durch eine Beurteilung der Entwicklung der Be-
troffenheiten fiir die einzelnen Betroffenheitsklassen sowie die Veranderung der Larm-
kennziffern.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine Beteiligung wichtiger Institutionen
(TOB) sowie der Offentlichkeit (siehe Kapitel 9). Die Stellungnahmen und Hinweise wer-
den Uberpriift, abgewogen und bei der Formulierung des Larmaktionsplanes angemes-
sen berticksichtigt.

1.4 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu Larm, wenn er bewusst oder unbewusst stort. Im Rahmen verschiedener
Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-Survey und
der NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction — Chronischer Larm als Risi-
kofaktor fiir den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dauerhafter Exposition ge-
sundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht werden konnen. Nachgewie-
sen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormonhaushalt, Anderung der Gehirn-
stromaktivitat, aber auch schlechter Schlaf und Stresssymptome, wie beispielsweise
Hormonausschiittungen. Langfristig kann dies zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten
fihren.

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroffentlichung des Inter-
disziplinaren Arbeitskreises fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes ausge-
flihrt, dass fiir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allgemeiner Auf-
fassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wahrend des Schlafes
kénnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne Aufwachen), dem Erschwe-
ren / Verzogern des Einschlafens bzw. Wiedereinschlafens, der Verkiirzung der Tief-
schlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reaktionen oder indirekt als Minderung
der empfundenen Schlafqualitdt auswirken (Interdisziplinarer Arbeitskreis fiir
Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes, 1982).
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Vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) wird
zum Thema Larmwirkung ausgefiihrt, dass bereits geringe Larmpegel ab 25 dB(A) zu
Konzentrations- oder Schlafstorungen sowie Dauerbelastungen tiber etwa 65 dB(A) am
Tag zu einem erhohten Gesundheitsrisiko fithren kénnen. Ab einem Pegel von 85 dB(A)
wird tiber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehér geschadigt (BMU, 2008).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen Auswir-
kungen, wie:

Stress und Nervositat als Risikofaktoren fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Storung der Schlafqualitat,

Beeintrachtigung des Lebensgefiihls,

Zunahme der Fehleranfalligkeit,

Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:

Unterlassen von Kommunikation,

Veranderung der Nutzung von Wohnraumen, Terrassen, Balkonen und Garten,
Abnahme von Hilfsbereitschaft,

stadtebaulicher Verfall,

soziale Segregation

sowie 6konomische Auswirkungen, wie:

Krankheitskosten,
Kosten fiir Medikamente, Schlafmittel,
Wertminderung von Grundstiicken

entstehen.
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2 Bestands- und Sachstandsanalyse
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

2.1.1  Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Stadt Cottbus / Chdsebuz liegt im stidlichen Teil des Landes Brandenburg ca. 100 km
stidostlich von Berlin und ca. 20 km westlich der polnischen Grenze. Sie fungiert als
Oberzentrum und erflllt damit wichtige Versorgungsfunktionen fiir die umliegenden
Gemeinden sowie fiir die gesamte Region Stidbrandenburg.

Uberortliche Bedeutung haben vor allem die Brandenburgische Technische Universitét
Cottbus - Senftenberg, das Carl-Thiem-Klinikum, das Messe- und Ausstellungszentrum,
Branitzer Park und Schloss Branitz, das Staatstheater sowie das Stadion der Freund-
schaft und Sportzentrum (Lausitz Arena). Im direkten Umfeld der Stadt liegt der Spree-
wald als Uberregional bedeutsames Tourismusziel. Die Spree flielst in Siid-Nord-
Richtung am Gstlichen Rand der Altstadt.

1952 wurde Cottbus / Chdsebuz im Zuge der Verwaltungsreform Bezirksstadt und fiir
Jahrzehnte zum Ansiedlungsschwerpunkt, insbesondere fiir Beschaftigte des Kohleber-
gbaus, der Textilindustrie und der Elektronik / Elektrotechnik. Die Bevolkerung wuchs
zwischen 1950 und 1989 von ca. 62.000 auf ca. 129.000 Einwohner.

Seit 1989 verzeichnet die Stadt einen starken wirtschaftlichen Wandel. Der dadurch aus-
geloste Riickgang an Beschaftigten korrespondiert mit einem erheblichen Riickgang der
Bevolkerung und deren Uberalterung. Zwischen 1990 (128.943 Einwohner, hochster
Stand 1989) und 2011 sank die Einwohnerzahl der Stadt Cottbus / Chdsebuz trotz Ein-
gemeindungen um ca. 22 % ab. Seitdem haben sich die Einwohnerzahlen auf einem
gleichbleibenden Niveau stabilisiert. Aktuell (Stand 31.12.2017) leben 100.945 Menschen
in der Stadt Cottbus / Chdsebuz (Stadt Cottbus, 2018).

Die Stadt Cottbus / Chosebuz gliedert sich in insgesamt 18 Ortsteile. Die bevolkerungs-
reichsten Ortsteile mit jeweils mehr als 10.000 Einwohnern (Mitte, Sandow, Spremberger
Vorstadt, Sachsendorf, Strobitz, und Schmellwitz) sind alle dem Kernstadtgebiet zuzu-
ordnen. Im Rahmen des durch die Bevolkerungsriickgange verursachten Stadtumbaus
wurde eine Doppelstrategie verfolgt. Einerseits wurden die innerstadtischen Lagen gesi-
chert und gestarkt. Auf der andern Seite wurde der Wohnungsiiberhang durch einen
flachenhaften Riickbau in den Randlagen, vor allem in Sachsendorf / Madlow und Neu-
Schmellwitz reduziert.

Im Inneren ist die Stadt Cottbus / Chdsebuz durch kompakte Strukturen gekennzeichnet
(siehe Abb. 2). In den Randbereichen des Kernstadtgebietes bestehen hingegen unter-
schiedliche siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen. Die dufSeren Ortsteile, welche
sich vor allem stidlich, ostlich und nérdlich an das Kernstadtgebiet anschlielsend befin-
den, sind eher dorflich gepragt.
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Abb. 1 Entfernungsisochronen (Ausgangspunkt Altmarkt)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Entsprechend der Entfernungsisochronen in Abb. 1 wird deutlich, dass weite Teile des
Kernstadtgebietes, ausgehend vom Altmarkt, Luftlinie in einem Entfernungsbereich von
unter 5 km liegen. Der stidliche Ortsausgang des Ortsteils Gallinchen befindet sich ca. 7
km entfernt. Siedlungsstrukturell bestehen entsprechend gute Voraussetzungen, um ei-
ne Vielzahl von Wegen mit dem Fahrrad oder zu Fufs zurticklegen zu konnen.

Wesentliche strukturelle Zasuren im Stadtgebiet bilden die Spree, die Eisenbahnstrecken
und am siidlichen Rand des Kernstadtgebietes die Autobahn. Im Nordosten werden die
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Siedlungsflachen durch den neu entstehenden Cottbuser Ostsee (ehemaliger Tagebau
Cottbus-Nord) begrenzt.

2.1.2 Verkehrsnetzstruktur

Im Siiden wird das Stadtgebiet von der A 15 tangiert (sieche Abb. 2). Diese bildet eine
Querverbindung zwischen der Bundesgrenze bei Forst im Osten und der ca. 30 km
westlich vorbeifiihrenden Nord-Stid-Autobahn A 13 (Dresden - Berlin). Im Bereich Cott-
bus / Chdsebuz stehen drei Anschlussstellen (,,Cottbus West", ,Cottbus Sud“ und
»Roggosen") zu Verfiigung

o=

Abb. 2 Ubersichtsplan Verkehrsnetz- und Siedlungsstruktur
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

An diesen erfolgt jeweils eine Verkniipfung mit dem Bundesstralsennetz. An der An-
schlussstelle , Cottbus West" schneidet die in Nord-Stid-Richtung verlaufende B 169.
Diese fiihrt nordlich der Autobahn durch das Kernstadtgebiet und schlielst im Norden an
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die B 168 in Richtung Peitz an. In Richtung Slidwesten verbindet die B 169 Cottbus /
Chosebuz mit Drebkau und Senftenberg.

Aus Richtung Stiden (Spremberg, Schwarze Pumpe) kommend ist an der Anschlussstelle
,Cottbus Siid" die B 97 angebunden. Die Bundesstralse wird versetzt an der Anschluss-
stelle ,,Roggosen" in Richtung Norden nach Guben, Eisenhtittenstadt und Frankfurt (O-
der) weitergefiihrt.

Zwischen den Bundesstralsen B 97 und B 169 fungiert die B 168 als ostliche Tangente.
Die Neubautrasse (Ortsumgehung Cottbus 1. VA) verlauft zwischen Kernstadtgebiet und
dem neu entstehenden Cottbuser Ostsee.

Erganzt wird das Bundesstralsennetz durch verschiedene Landesstraléen. Neben der
Abwicklung des regionalen und iiberregionalen Verkehrs haben die Bundes- und Lan-
desstralsen auch im stadtischen Binnenverkehr wesentliche Funktionen fiir den Aus-
tausch zwischen den einzelnen Stadtgebieten.

Das innerstadtische Hauptverkehrsstralsennetz wird im Wesentlichen von Radialen ge-
pragt. Diese werden Uiber den mittleren Ring / Nordring / Stadtring miteinander ver-
knupft. Darliber hinaus existiert ein weiterer innerer Ring um die Altstadt herum.

Im Bahnverkehr bildet die Stadt Cottbus / Chdsebuz einen wichtigen Knotenpunkt im
Stidosten Brandenburgs. Am Hauptbahnhof wird die Verbindung Berlin - Cottbus -
Gorlitz mit den Bahnstrecken in bzw. aus Richtung Guben / Frankfurt (Oder), GroBenhain
/ Dresden, Halle (Saale) und Forst verkniipft. Alle Strecken werden regelmafig durch den
Regionalverkehr bedient. Zwischen Cottbus / Chdsebuz und Berlin verkehren zusatzlich
einzelne Fernverkehrsziige.

2.1.3 Mobilitat in Cottbus / Chdsebuz

Im Rahmen des Forschungsprojektes Mobilitdt in Stadten SrV (TU Dresden, 2013) wurde
fiir die Stadt Cottbus / Chésebuz im Jahr 2013 eine Erhebung zum Mobilitatsverhalten
durchgefiihrt. Die Nutzungsanteile der einzelnen Verkehrsmittel sind in Abb. 3 darge-
stellt. Aktuell nimmt die Stadt Cottbus / Chdsebuz am nachsten Erhebungsturnus teil.
Bei der Befragung zum SrV 2018 handelt es sich um den 11. Erhebungsdurchgang, an
welchen sich die Stadt beteiligt. Die Befragung ist freiwillig. Die Daten werden anonymi-
siert.

Es zeigt sich, dass im Stadtgebiet bereits heute eine Vielzahl der Wege zu Fuls, mit dem
Fahrrad sowie mit Bus und Bahn zuriickgelegt wird. Im Binnenverkehr® entfallen ledig-
lich ca. 35 % der Wege auf den motorisierten Individualverkehr (MIV). Anders ist die Situ-
ation beim Quelle-Ziel-Verkehr. Hier werden ca. drei Viertel der taglichen Wege mit dem
Pkw zuriickgelegt.

¢ Der Binnenverkehr beinhaltet alle Wege, deren Start- und Zielpunkt sich innerhalb des Stadtgebie-

tes befinden. Die Informationen zum Gesamtverkehr umfassen hingegen auch die Austauschverkeh-
re mit dem Umland, welche die Stadtgrenze (iberqueren.
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Binnenverkehr | 10% 35%
1 OPV MIV
Gesamtverkehr 1% 40%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb. 3 Modal-Split Stadt Cottbus / Chdsebuz
Datenquelle:  (TU Dresden, 2013)

In Summe ergibt sich damit flir den Gesamtverkehr ein MIV-Anteil von ca. 40 %. Vor al-
lem im Stadt-Umland-Verkehr bestehen entsprechend weiterhin zentrale Herausforde-
rungen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl. Parallel ist jedoch auch fiir die Wege
innerhalb des Stadtgebietes eine weitere Erhéhung der Nutzungsanteile des Umwelt-
verbundes mdglich.

21.4 Fahrbahnoberflachenzustand

Im Haupt- und ErschlielSungsstraléennetz der Stadt Cottbus / Chosebuz sind an ver-
schiedenen Stellen Fahrbahnoberflachendefizite zu verzeichnen. Diese wirken sich in un-
terschiedlichem Umfang auf die aktuelle Larmsituation aus. An verschiedenen Stellen
handelt es sich lediglich um Rissbildungen und Flickstellen. Punktuell besteht zum Bei-
spiel im Zuge der Karl-Liebknecht-Stralde die Oberflachenbefestigung allerdings noch
aus Kleinpflaster.

Karl-Liebknecht-Stral3e

Abb. 4 Oberflachendefizite im Stralsennetz mit Verkehrsaufkommen > 3 Mio. Kfz/a

Eine Sanierung der Fahrbahnoberflachen ist perspektivisch unter anderem fiir folgende
StralSenztige erforderlich:
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E.-Haase-Stralse / Schlachthofstralse
Forster Stralse
Gerhart-Hauptmann-Stralse
Hermann-Lons-Stralde

Karl-Liebknecht-Stralde zwischen F.-Hebbel-Str. und F.-Engels-Str. (Pflaster siehe
Abb. 4 links)

Lipezker StralSe zwischen Gelsenkirchener Allee und An der Autobahn
Madlower HauptstralSe (Gleiseindeckung)
Marjana-Domaskojc-Stralse

Neue Strafde

Schmellwitzer Straf3e (Pflaster)

Sandower Hauptstral3e im Bereich der Spreebriicke (Pflaster in Asphalt)
Sielower Landstralse

Thiemstralde

Vetschauer StralSe

Welzower Stralse dstlicher Teilabschnitt

Willy-Brandt-Stralse.

Weitere Fahrbahnoberflachendefizite finden sich im nachgeordneten Anlieger- und Er-
schlielsungsstraldennetz. Auch im Bereich der Gehwege bestehen teilweise erhebliche
Einschrankungen durch eine unzureichende Oberflachenqualitat (siehe Abb. 4 rechts).

2.1.5 Unfallsituation

Im Rahmen der Larmaktionsplanung wurden von der Polizeidirektion Stid fiir das Stra-
[Sennetz mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr die voll-
standigen Unfalldaten fiir die Jahre 2015 bis 2017 zur Verfiigung gestellt. Im innerortli-
chen StralSennetz (ohne Autobahn) mit entsprechenden Verkehrsaufkommen ereignen
sich pro Jahr durchschnittlich ca. 1.073 Unfalle. Bei ca. 14,3 % der Unfalle sind Personen-
schaden zu verzeichnen. In den vergangenen Jahren ereigneten sich im Stralsennetz mit
mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr 4 Unfalle mit Todesfolge.

Bei den Unfalltypen sind die Unfalle im Langsverkehr am starksten vertreten (siehe Abb.
5). Wesentliche Unfallursachen sind hierbei zu hohe Geschwindigkeiten und zu geringe
Abstande.

Bezogen auf alle Unfalle ist die Beteiligung des Fuls- und Radverkehrs am Unfallgesche-
hen mit ca. 11 % gering. Werden allerdings lediglich die Unfalle mit Verletzten betrachtet,
ergibt sich ein anderes Bild. Etwa 57 % der Unfalle mit VVerletzungsfolge finden unter Be-
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teiligung des Fuls- und Radverkehrs statt. Hier bestehen deshalb noch Verbesserungs-
potenziale.

500
Unfallty pen:
450 T 1 1 @ rancuntan (/)
2 Abbiege-Unfall (AB) 4 1 0 39? 409
400 +3 ® o 10 I
& =) Oberachreiten-Uniall (05)
5 @ Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) 340
350 6 Untall im Lingsvarkehr (LV) 333
7 @ Sonstiger Unfall (S0}
300
250
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150 145142 4
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95
"y | B % 55
50 - 47 3 >
=IRHEE s HEE
0 i : T i |
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfallim Sonstiger Unfall
Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abb. 5 Verteilung der Unfélle im StralSennetz > 3 Mio. Kfz/a (ohne A 15) nach Unfalltypen im
Zeitraum 2015 bis 2017
Datenquelle:  (PD Siid, 2015, 2016, 2017)
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Abb.6  Verteilung der Unfalle im Zuge der A 15 im Bereich Cottbus nach Unfalltypen im Zeit-
raum 2015 bis 2017

Datenquelle:  (PD Siid, 2015, 2016, 2017)

Im Verlauf der A 15 waren zwischen 2015 und 2017 im Bereich des Stadtgebietes Cottbus
/ Chésebuz pro Jahr durchschnittlich ca. 42 Unfalle zu verzeichnen. Neben verschiedenen
Sonstigen Unfallen handelt es sich hierbei durchgehend um Fahrunfalle sowie Unfalle im
Langsverkehr. Angesichts der fiir eine Autobahn vergleichsweise geringen Verkehrsauf-
kommen (ca. 16.600 Kfz/24h) sowie der wenig anspruchsvollen Trassierung ist das re-
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gelmalSige Unfallgesehen kritisch zu hinterfragen. Es ist davon auszugehen, dass Wech-
selwirkungen mit dem zuldssigen Geschwindigkeitsniveau (keine Geschwindigkeitsbe-
grenzung / Richtgeschwindigkeit 130 km/h) bestehen.

2.1.6  Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Die generelle Entwicklung der Verkehrsautkommen im Umfeld der Stadt Cottbus /
Chosebuz kann auf Grundlage mehrerer Dauerzahlstellen nachvollzogen werden. An die-
sen erfolgt eine ganzjahrige Erfassung der Verkehrsmengen.

In Abb. 7 sind die Daten fiir die Dauerzahlstelle ,Forst" im Zuge der A 15 zusammenfas-
send dargestellt. Es wird deutlich, dass sich die grenziiberschreitenden Verkehrsauf-
kommen im Zuge der A 15 in den letzten Jahren kaum verandert haben, wahrend bei-
spielsweise im Bereich der A 12 am Grenziibergang Frankfurt (Oder) ein kontinuierlicher
Anstieg der Verkehrs- und Schwerverkehrsaufkommen zu verzeichnen ist.

Diese Ergebnisse werden auch durch die Dauerzahlstelle ,Boblitz" unmittelbar westlich
des Dreiecks Spreewald bestatigt.

[] Leichtverkenr (Pkw, Liw)
25.000

|:| Schwerverkehr (Lkw, Busse) ||

20.000

15.000

8836 9254 8.975 8.893
10.000 B.ant 8692 8613 8527

soco L H H H H H H H H H H H H H R

2145 2770 2702 2751 2581 2527 2290 2510 2723 2.888| (2885

1131 [1oa7] |17

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016

Abb. 7 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle A15 , Forst"
Datenquelle: (BASt, 2017b)

Weitere Dauerzahlstellen finden sich u. a. im Verlauf der Bundesstralsen B 97 und B 169
stidlich von Cottbus / Chdsebuz. Wahrend an der Dauerzahlstelle , Drebkau” (B 169 siehe
Abb. 8) ebenfalls ein weitestgehend gleichbleibendes Belegungsniveau zu verzeichnen
ist, war fiir die Zahlstelle ,,Birkhahn" (B 97 siehe Abb. 9) in den vergangen Jahren eine
leichte Zunahme der Verkehrsaufkommen zu verzeichnen. Innerhalb des Stadtgebietes
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Cottbus / Chdsebuz ist insbesondere die Ortslage Gallinchen von den entsprechenden
Verkehrszunahmen betroffen.

[ Leichtverkehr (Pkw, Liw)
25.000 [] schwerverkenr (Lkw, Busse)
20.000
15.000
= 10.775 10847 10.878
1074 8360 10367 10539 107 10690 10468 10477
10.000
5.000
1666 =1 | : 1314 [1358| |1255| |1298] |1262| |1205
]

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abb.8  Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle B 169 ,,Drebkau”
Datenquelle: (BASt, 2017b)
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Abb. 9 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle B 97 ,,Birkhahn
Datenquelle: (BASt, 2017b)
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2.2 Vorhandene Planungen

Als Grundlage fiir die Fortschreibung des Larmaktionsplanes fiir die Stadt Cottbus /
Chdésebuz dienen u. a. folgende Konzepte und Untersuchungen:

Radverkehrskonzept Cottbus (PGV, 2004)

Integriertes Stadtentwicklungskonzept Cottbus 2020 -, mit Energie in die Zukunft"
(Stadt Cottbus, 2007)

Luftreinhalteplan Cottbus, Fortschreibung 2011 (Hunger, 2011)
Integrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020 -InVEPI- (ETC, 2011)

Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum 2012 bis 2016
(VCDB, 2012)

LKW-Fiihrungskonzept und Neuklassifizierung des Straldennetzes nach RIN fiir die
Stadt Cottbus (IVAS, 2017)

Zentraler Ausgangspunkt fiir die Fortschreibung bildet die Larmaktionsplane der Stufen
1und 2. Deren Umsetzungstand wird im nachfolgenden Kapitel 2.3 zusammengefasst.

2.3 Larmaktionsplanung in der Stadt Cottbus / Chosebuz

2.3.1 Historie der Larmminderungsplanung

Das Thema Larmminderung spielt in der Stadt Cottbus / Chdsebuz bereits seit Mitte der
1990er Jahre eine wichtige Rolle. Bereits im Jahr 1996 wurde ein erster Larmminderungs-
plan (AG LMP, 1996) erarbeitet. In diesem wird festgestellt, dass die dominierende Larm-
quelle der Stralsenverkehr und in Teilbereichen der Eisenbahnverkehr ist. Der Stralsen-
bahnverkehr fiihrt im Grofteil des Netzes zu keiner unzulissigen Uberschreitung der
Zielwerte. Meist wird der Stralcenbahnverkehr von dem erheblich lauteren Kfz-Verkehr
Uberlagert.

Mit der Larmaktionsplanung haben sich die Prozesse und Abldufe zur Larmminderung
verstetigt. Seit 2008 wurden mit dem ,,Larmaktionsplan Cottbus 2008, 1. Stufe - Stralden
tiber 16.400 Kfz/24h" ( Hunger, 2009) sowie dem ,,Larmaktionsplan Cottbus 2012 / 2013,
2. Stufe - StraRen zwischen 8.000 und 16.400 Kfz/24h" (Hunger, 2013) Betrachtungen
zum Hauptstralsennetz durchgefiihrt. Mit dem vorliegenden Larmaktionsplan werden
beide Konzepte zusammengefiihrt und fortgeschrieben.

In Erganzung zur Larmaktionsplanung wurde im Jahr 2016 eine ,Wirkungsanalyse Tem-
po 30 - Evaluation der Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden in der
Stadt Cottbus” (SVU Dresden, 2016) durchgefiihrt. Deren Ergebnisse bilden ebenfalls ei-
ne wichtige Grundlage flir die aktuelle Fortschreibung der Larmaktionsplanung fiir die
Stadt Cottbus / Chésebuz.
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2.3.2 Umsetzungsstand LAP Stufe 1und 2

In den Larmaktionsplanen 2008 und 2013 der Stadt Cottbus / Chosebuz wurden eine
Vielzahl von Einzelmaldnahmen und Priifauftragen konzipiert sowie strategischen Hand-
lungsempfehlungen formuliert. Neben kurzfristigen Malsnahmen beinhalten die Kon-
zepte auch mittel- bis langfristige Malsnahmen.

In den vergangenen Jahren ist bereits eine Vielzahl von Maldnahmen umgesetzt worden,
die zur Verbesserung der Larmsituation in der Stadt Cottbus / Chdsebuz beitragen.
Nachfolgend wird der Umsetzungsstand fiir die einzelnen Baulasttrager zusammenge-
fasst:

Autobahn / BundesfernstralBen im AulBerortsbereich (Baulasttrager Bund / Land
Brandenburg)

Neubau der B 168 Ortsumgehung Cottbus 1. VA

Fahrbahnoberflachensanierung sowie Neubau einer Larmschutzwand im Verlauf der
B 168 im Bereich der Ortslage Willmersdorf

innerortliche StralRennetz (Baulasttrager Stadt Cottbus / Chésebuz)
Fertigstellung des Mittleren Ringes (Nordring, Pappelallee, Wilhelm-Kiilz-Stral3e)

Verdanderung der StralSenraumaufteilung, integrierte StralSenraumgestaltung und
Fahrbahndeckensanierung:

> BahnhofstralSe (Reduzierung der Kfz-Fahrspuren, grundhafte Sanierung, Que-
rungshilfen, barrierefreie Haltestellen, durchgangige Radverkehrsanlagen, Geh-
wegiiberfahrten)

» Hermann-Lons-Strafde zwischen Thiemstral3e und Dresdener Strafe (Teilerneue-
rung Radverkehrsanlagen)

> HubertstralSe / Zimmerstral3e (grundhafte Umgestaltung, Fahrbahnerneuerung,
Markierung von Schutzstreifen, StralBenraumbegriinung)

> Juri-Gagarin-StralSe / UniversitatsstralRe (Fahrbahnerneuerung, Markierung von
Schutzstreifen)

PyramidenstrafSe (Fahrbahnerneuerung)

Saarbriicker StralSe (grundhafte Umgestaltung, Fahrbahnerneuerung, Radver-
kehrsanlagen, Querungshilfen / Mittelinseln)

> StrafSe der Jugend zwischen Ostrower StralRe und Feigestral3e (Markierung von
Radfahr- bzw. Schutzstreifen)

> Stralde der Jugend zwischen FeigestralSe und Stadtring (grundhafte Umgestal-
tung, Fahrbahnerneuerung, Radverkehrsanlagen, behindertengerechte Halte-
stelle)
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Stralse der Jugend zwischen Stadtring und Eilenburger StraRe (grundhafte Um-
gestaltung, Fahrbahnerneuerung, Radverkehrsanlagen, behindertengerechte
Haltestelle)

Karl-Marx-StraBe (grundhafte Umgestaltung, Fahrbahnerneuerung, Radver-
kehrsanlagen, Querungshilfen / Mittelinseln)

Karl-Liebknecht-Stralse zwischen Bahnhofstralse und Brandenburger Platz
(grundhafte Umgestaltung, Fahrbahnerneuerung, Radverkehrsanlagen)

Stadtring zwischen Dissenchener Stralse und Merzdorfer Weg (Fahrbahnerneue-
rung, Radverkehrsanlagen)

Wilhelm-Kiilz-StralSe (grundhafte Umgestaltung, Fahrbahnerneuerung, Radver-
kehrsanlagen)

Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit in der Bahnhofstralse auf 30
km/h

Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h fiir den Nachtzeitraum (22:00 bis 5:00
Uhr):

>
>

VvV V ¥V ¥V V V V¥V

>
>

Thiemstralse zwischen Finsterwalder Stralse und Welzower Stral3e

Karl-Liebknecht-StralSe zwischen Friedrich-Engels-Strafse und Friedrich-Hebbel-
Str.

Karlstralse zwischen Zimmerstralse und Nordring

Sielower Landstralse zwischen Am Nordrand und Nordring

Madlower Hauptstr. zwischen Gelsenkirchener Allee und Gaglower Landstr.
Dresdener Stralse zwischen Eilenburger Stralde und Leuthener Stralde
Saarbriicker Strafde zwischen Poznaner Stralse und Lerchenstrafde

Stralde der Jugend zwischen Ostrower Stralse und Biirgerstralse

Hubertstralde / Zimmerstrale zwischen Ewald-Haase-Stralse und Karl-Marx-
Strale

Dissenchener Stralse zwischen Stadtring und Sandower Hauptstralse

Gallinchener HauptstralSe zwischen Parzellenstralse und Schorbuser Weg

Umbau des Knotenpunktes Stadtring / Nordring zum Turbo-Kreisverkehr

verkehrsabhangige Steuerungen der Lichtsignalanlagen:

>

>
>
>

Nord-Stid-Trasse zwischen Saarbriicker Stralse und Nordring
Ost-West-Achse zwischen Stadtring und Schillerstralde
Stadtring zwischen Dissenchener Stralse und Nordring

Nordring zwischen Am Grofsen Spreewehr und Sielower Stralse

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Cottbus / Chésebuz - Fortschreibung 2017 / 2018 (Stufe 3) 29

> Altstadtring im Bereich HubertstralSe / Zimmerstralse
> Dresdener Strale zwischen Sportzentrum und Gelsenkirchener Allee
Eisenbahninfrastruktur

Abgesehen von den bundesweit wirksamen Malsnahmen wurden keine ortskonkreten
Malénahmen zur Reduzierung der Larmbelastungen durch den Schienenverkehr in Cott-
bus / Chésebuz geplant bzw. umgesetzt.

weitere umgesetzte Malsnahmen
Beantragung einer Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der A 15
kleinteilige Malsnahmen zur Forderung des Fuls- und Radverkehrs
Einflihrung eines kostenlosen Mobilitatstickets fiir Mitarbeiter der Verwaltung

konzeptionelle Betrachtungen zur Weiterentwicklung des OPNV bzw. StralBenbahn-
systems

Fortflihrung der ortsfesten und mobilen Verkehrsiiberwachung

Umsetzungsdefizite bestehen insbesondere dort, wo die Stadt Cottbus / Chdsebuz
selbst nicht fiir die Realisierung zustandig ist. Dies betrifft insbesondere die Malsnahmen
im Zuge der Autobahn. Die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Zuge
der A 15 bildet eine kurzfristig umsetzbare Kernmaldnahme der Larmaktionsplane 2008
und 2013 fiir den Gesundheitsschutz sowie die Erhchung der Stadt-, Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat in der Stadt Cottbus / Chdsebuz. Eine Umsetzung ist bisher nicht er-
folgt.
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2.3.3 Evaluation verkehrsorganisatorischer Malsnahmen

Bei der Umsetzung der Larmaktionsplane Stufe 1 und 2 wurden in Cottbus / Chdsebuz
bis zum Jahr 2015 insgesamt auf 13 Stralsenabschnitten Geschwindigkeitsbegrenzungen
auf 30 km/h angeordnet und umgesetzt. Im Rahmen der ,,Wirkungsanalyse Tempo 30 -
Evaluation der Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden in der Stadt
Cottbus" (SVU Dresden, 2016) erfolgte eine detaillierte Untersuchung der Effekte der
vorgesehenen Geschwindigkeitsbegrenzungen.

Es wurden umfangreiche Erhebungen zum Geschwindigkeitsniveau (siehe Abb. 10)
durchgefiihrt. Parallel erfolgten eine Anwohnerbefragung im Verlauf der betreffenden
StralRenabschnitte sowie eine Uberpriifung der stidtebaulichen Bestandssituation.

[kmih] EINWARTS [Anzahl Kfz/30 Min.]
100 ; : 1000
% ===ittlere Kiz-Geschwindigkeit 2010
—+—mittlere Kfz-Geschwindigkeit 2015
80 —se=Kfz-Anzahl in 30min-Intervallen 2010 800

—o—Kfz-Anzahlin 30min-Intervallen 2015
70

60 600
50
40 400
30
20 200

10

H H 0
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 W M 1 13 14 15 16 17 18 19 20 21 2 23 24

[Uhrzeit]

Abb.10  Vergleich Geschwindigkeitsniveau Saarbriicker Straf3e (Tagesgang 2010 / 2015)
Quelle: (SVU Dresden, 2016)

Im Ergebnis der Untersuchungen wurde festgestellt, dass durch die Ausweisung von
Tempo 30 aus Larmschutzgriinden an den betreffenden Stralsen in Cottbus / Chésebuz
die Fahrgeschwindigkeit nachts signifikant reduziert wird. Die Hohe der Geschwindig-
keitsreduktion ist von den jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen abhangig. Dartiber
hinaus wird bemerkt, dass die Erkenntnisse gut zu den Erfahrungen aus anderen Stu-
dien passen. Im Rahmen ahnlicher Projekte in Berlin und Friedrichshafen wurde in den
Uberwiegenden Fallen ebenfalls ein statistisch signifikantes absinken der Geschwindig-
keiten beobachtet.
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2.4 Auswertung der Schallimmissionskartierung -
Stralsenverkehr

2.4.1 Systematik

Mit der EU-Richtlinie 2002/49/EG wurden der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Lgen) SOwie
die Larmindizes Lay, Levening UNd Liight als energiedquivalente Dauerschallpegel fiir den
Tag-, Abend- und Nachtzeitraum eingefiihrt:

Laay Mittelungspegel fiir den Tag von 06.00 - 18.00 Uhr
Levening Mittelungspegel fiir den Abend von 18.00 - 22.00 Uhr
Lright Mittelungspegel fiir die Nacht von 22.00 - 06.00 Uhr

-
l \ Landesamt
R fiar
LAND

BRANDENBURG Umwelt

/ Strategische Larmkarte der 3. Stufe
gemaR Richtlinie 2002/49/EG
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Pegelbereich
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Zeichenerklarung
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Berechnungsgrundlagen
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Gebaudemodel: ALKIS, LGB 2016
Gelandemodell: DGM 1, LGB, 2016
Straenmodell: UmweltstraGendatenbank LfU, 2017
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- Landesbetrieb Straenwesen, Gemeinden,
Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und
Kiimaschutz Berfin
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Kiimaschutz Berlin
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Abb.11  Larmkartierung Stadt Cottbus / ChdSebuz nachts (Lygh), siehe auch Anlage 1
Quelle: (LfU Brandenburg, 2017)

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex ist ein Mittelungspegel der drei Larmindizes, welcher
die Dauer der Zeitraume berlicksichtigt. Fliir den Abend- und Nachtzeitraum werden bei
der Berechnung des Ly, Pegelzuschlage von 5 bzw. 10 dB vorgenommen, um den hohe-
ren Schutzbedarf der Bevolkerung in diesen Zeiten zu beriicksichtigen. Der Larmindex
Lgen Stellt einen Beurteilungspegel dar, der entsprechend wie folgt gebildet wird:

1 Lday Levening +5 Lnight +10
Lgen =10Igﬂ 12*10 10 +4+*10 10 +8*10 10
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Die Schallausbreitungsberechnungen (siehe Abb. 11 bzw. Anlage 1) wurden durch das
Landesamt fiir Umwelt des Landes Brandenburg (LfU) durchgefiihrt.

Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird im Rahmen der Betroffen-
heitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der Betroffe-
nen auch die Hohe der Immissionsbelastungen einbezieht. Ausgangspunkt bilden hierbei
einerseits das Ausmal® der Uberschreitungen der Priifwerte von 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts. In einer zweiten Kennziffer wird parallel der Grad der Uberschreitung der
Schwelle zu den erheblichen Belastigungen betrachtet. Als Schwellwerte werden hierbei
55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts verwendet. Die Larmkennziffern werden nach folgen-
der Methode berechnet:

LKZ = Ew*(2 W5 _ q)
mit: LKZ  Larmkennziffer GW  CGrenzwert
EW  Einwohner L mittlerer Pegel fiir das Gebaude

Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fiihrt dazu, dass die Be-
troffenheit mit zunehmender Grenzwertiiberschreitung steigt.

2.4.2 Plausibilitatspriifung der Larmkartierung / Vergleich mit der Kar-
tierung 2012

Im Vergleich zur Larmkartierung aus dem Jahr 2012 (LUGV Brandenburg, 2012) bestehen
fur die aktuelle Kartierung (LfU Brandenburg, 2017) Abweichungen beim Kartierungsum-
fang. Im Jahr 2012 wurden Informationen zu allen Stralden bereitgestellt, fiir welche die
erforderlichen Informationen zum Verkehrsaufkommen vorlagen. Die aktuelle Larmkar-
tierung (siehe Abb. 11) enthalt hingegen ausschlieBlich die Informationen zu den ver-
pflichtend zu betrachtenden Strafsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr.

Kartierung 2012 Kartierung 2017

@ome KSZ

Abb.12  Vergleich Larmkartierung 2012 / 2017 Stralsenverkehr nachts (Lnight)
Quelle: (LUGV Brandenburg, 2012), (LfU Brandenburg, 2017)

Aufgrund der unterschiedlichen Grundgesamtheit des betrachteten Stralsennetzes ist
damit ein Vergleich der Gesamtbetroffenenzahlen aus den Jahren 2012 und 2017 schwie-

rig.
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Im Rahmen der Plausibilitatspriifung der aktuellen Larmkartierung (LfU Brandenburg,
2017) wurde festgestellt, dass u. a. die bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
30 km/h nicht implementiert waren. Fiir die Abschnitte wurde eine entsprechende An-
passung vorgenommen. Die aktualisierten Werte bilden die Grundlage fiir die statisti-
sche Auswertung der konkreten Larmbetroffenheiten.

2.4.3 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten

In den Abb. 13 und Abb. 14 sind die stralsenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten fiir
die Stralsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen differenziert
nach Immissionspegelklassen fiir den Gesamttag sowie flir die Nacht dargestellt.

Insgesamt wird deutlich, dass im Zuge der zu betrachtenden Stralsen eine signifikante
Zahl von Anwohnern Larmpegeln ausgesetzt ist, welche die gesundheitsrelevanten
Priifwerte Uiberschreiten:

Lgen > 65 dB(A) 2.120 Einwohner
Luight > 55 dB(A) 2.576 Einwohner

Die Betroffenheiten konzentrieren sich in den Pegelbereichen 65 - 70 dB(A) ganztags
bzw. 55 - 60 dB(A) nachts. Allerdings werden fiir verschiedene Bewohner zusatzlich die
stralsenverkehrsrechtlich relevanten Orientierungswerte tiberschritten:

Lgen > 70 dB(A) 329 Einwohner
Loight > 60 dB(A) 371 Einwohner

Darliber hinaus wird eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Cottbus / Chosebuz
durch den Stralsenverkehrslarm erheblich belastigt. Verursacht allein durch die Haupt-
verkehrsstralden mit einer Verkehrsbelegung tiber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr, ergeben
sich in Summe folgende Gesamtbetroffenheiten / -belastigungen:

Len > 55 dB(A) 8.324 Einwohner
Loight > 45 dB(A) 10.236 Einwohner

Eine Zuordnung dieser Betroffenheiten zu den im Einzelnen betroffenen Stralsenab-
schnitten sowie die Identifizierung der Hauptkonfliktbereiche erfolgt im Kapitel 2.4.4.

Hinzukommen weitere im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht konkret betrachtete
Betroffenheiten durch andere Stralden bzw. Larmquellen sowie Zusatzbelastungen, z. B.
aufgrund tberhohter Geschwindigkeiten.
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Abb. 13 StraRenverkehrsldrm - Betroffene Bewohner Lygh: (aktualisiert)?
Datenquelle: (LfU Brandenburg, 2017)
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Abb. 14 StrafSenverkehrslarm - Betroffene Bewohner L., (aktualisiert)
Datengquelle: (LfU Brandenburg, 2017)

> Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir
das Strafsennetz mit einer Verkehrsbelegung tiber 3 Mio. Fzg. pro Jahr.
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2.4.4 Hauptkonfliktbereiche / Ursachenanalyse

Auf Grundlage der aktualisierten Daten aus der Larmkartierung erfolgte eine strafsenab-
schnittsweise Auswertung der Betroffenenzahlen sowie der Larmkennziffern. Die Er-
gebnisse werden in Tab. 3 zusammengefasst.

Larmkennziffer LKZ gt

Anzahl betroffener

Bezugsgrofde | Bezugsgrofe Einwohner Lgnt
StraRenabschnitt 45 dB(A) 55 dB(A)

ge- nor- ge- nor- | >45 | >55 [ >60

samt | miert* | samt | miert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)
K.-Marx-Str. (Hubertstr. - Petersilienstr.) 137 647 908 | 4.297 156 87 63
Pappelallee (Hshe Hallenser Str. - Dahlitzer Str.) 29 142 546 | 2.681 180 126 0
Dresdener Str. (Eilenburger Str. - Leuthener Str.) 75 202 878 | 2.353 | 268 141 0
StraBe der Jugend (R.-Breitscheidstr. - Biirgerstr.) 63 328 434 | 2.251 72 54 39
K.-Marx-Str. (Petersilienstr. - Berliner Str.) 23 82 481 1.704 | 207 72 0
W.-Kiilz-Str. (Bahnhofstr. - Schillerstr.) 43 175 420 1.695 109 63 9
K.-Liebknecht-Str. (Lausitzer Str. - Bahnhofstr.) 55 146 602 1.597 181 95 0
Saarbriicker Str. (Lipezker Str. - Poznaner Str.) 58 104 837 1.507 364 88 12
Waisenstr. (K.-Liebknecht-Str. - Berliner Str.) 44 183 359 | 1.485 90 47 17
Bahnhofstr. (K -Liebknecht-Str. - W.-Kiilz-Str.) 52 165 468 | 1.474 104 75 2
Strale der Jugend (Stadtring - Eilenburger Str.) 73 141 707 | 1.363 | 205 91 23
Bahnhofstr. (W.-Kiilz-Str. - Stadtring) 96 183 705 1.345 192 87 60
Sielower Landstr. (Striesower Weg - E.-Heilmann-Str.) 1 7 244 1.267 142 20 0
Dissenchener Str. (Peitzer Str. - Stadtring) 20 52 500 1.264 264 51 0
W.-Brandt-Str. (F.-Mehring-Str. - Hainstr.) 11 18 740 | 1.245 | 400 107 0
Nordring (Karlstr. - Bachstr.) 18 78 277 | 1.207 103 47 0
K.-Liebknecht-Str. (Bahnhofstr. - StraRe der Jugend) 53 143 418 | 1131 75 66 14
Zimmerstr. (E.-Haase-Str. - Sandower Hauptstr.) 56 104 609 1.123 198 105 19
Kolkwitzer Str. (Klein Striibitzer Str. - H.-Sachs-Str.) 25 98 290 1.115 82 45 2
Nordring (Sielower Landstr. - Karlstr.) 22 45 544 1.092 227 79 0
Sielower Landstr. (E.-Heilmann-Str. - Nordring) 17 44 409 1.050 157 65 0
F.-Mehring-Str. (Am Doll - W.-Brandt-Str.) 8 43 176 985 71 31 0
Bahnhofstr. (Berliner Str. - K.-Liebknecht-Str.) 34 71 470 973 157 86 0
K.-Liebknecht-Str. (F.-Hebbel-Str. - Waisenstr.) 29 83 301 852 68 48 0
Stadtring (Merzdorfer Weg - Dissenchener Str.) 43 88 386 791 81 65 8
Nordring (Bachstr. - Schlachthofstr.) 7 17 328 790 156 71 0
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Larmkennziffer LKZ gt

Anzahl betroffener

Bezugsgrofse | Bezugsgrolse Einwohner Lygne
StralSenabschnitt 45 dB(A) 55 dB(A)

ge- | nor- ge- nor- | >45 | >55 | >60

samt | miert* | samt | miert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)
H.-Loéns-Str. (Dresdener Str. - Gaglower Str.) 3 16 165 778 132 15 0
Thiemstr. (Welzower Str. - Saarbriicker Str.) 2 5 303 743 308 4 0
Dissenchener Str. (Muskauer Str. - Peitzer Str.) 0 1 216 733 181 1 0
Thiemstr. (Eilenburger Str. - Welzower Str.) 7 16 339 717 218 32 0
Stadltring (Bautzener Str. - StraRe der Jugend) 11 29 261 712 162 19 5
StraBe der Jugend (Blechenstr. - Stadtring) 3 19 104 636 85 12 0
Saarbriicker Str. (Poznaner Str. - Gelsenkirchener Allee) 39 71 336 611 122 35 14
StraBe der Jugend (F.-Mehring-Str. - R.-Breitscheid-Str.) 11 80 85 608 15 10 6
Lipezker Str. (Lauchhammer Str. - Gelsenkirchener Allee) 0 1 163 591 209 4 0
Stadtring (Dissenchener Str. - An der Bahn) 6 12 287 577 292 28 0
Sandower Hauptstr. (Am Spreeufer - W.-Brandt-Str.) 4 28 84 535 44 16 0
Madlower Hauptstr. (Kiekebuscher Weg - Netto Gallinchen) | 27 46 286 483 110 32 11
F.-Mehring-Str. (Strake der Jugend - Freiheitsstr.) 15 53 136 470 65 14 13
Madlower Hauptstr. (Gelsenk. Allee - Kiekebuscher Weg) 20 36 254 467 123 38 2
Saarbriicker Str. (Gelsenkirchener Allee - Lerchenstr.) 13 55 107 466 32 14 5
W.-Brandt-Str. (Sandower Hauptstr. - F.-Mehring-Str.) 1 4 143 464 113 9 0
Pappelallee (Berliner Str. - Potsdamer Str.) 0 0 88 455 88 0 0
Thiemstr. (Stadtring - Finsterwalder Str.) 6 17 162 442 107 27 3
Vetschauer Str. (Raschener Str. - Thiemstr.) 15 45 147 437 37 25 0
F.-Mehring-Str. (Freiheitsstr. - W.-Brandt-Str.) 8 15 223 419 172 18 3
Gallinchener Hauptstr. (Netto Gallinchen - Gaglower Str.) 15 23 271 416 184 32 1
W.-Klilz-Str. (Waisenstr. - K.-Liebknecht-Str.) 11 65 69 403 1 7 6

*

auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraRenabschnitte wurden die Larmkennziffern

Tab.3 Problembereiche StrafSenlarm - nachts (Betroffene, Larmkennziffern)

Hierbei ist jeweils die Zahl der betroffenen Einwohner angegeben, flir die Larmpegel von
45 / 55 / 60 dB(A) nachts Uberschritten werden. Bei den Larmkennziffern wird hinsicht-
lich der Bezugskenngroleen zwischen den Gesundheitsgefahrdungen mit 55 dB(A) nachts

und den erheblichen Beldstigungen mit 45 dB(A) nachts differenziert.
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Die Sortierung erfolgt auf Basis der langennormierten Larmkennziffern mit der Bezugs-
grofe 45 dB(A) nachts. Dies bedeutet, je hoher ein Stralsenabschnitt in Tab. 3 eingestuft
ist, desto problematischer ist die Betroffenheitssituation insgesamt.

In den Abb. 15 und Abb. 16 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung fiir den
Nachtzeitraum in einem 50 x 50 m-Raster. Wahrend in Abb. 15 dargestellt ist, in welchen
StraRenabschnitten nachts ein Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) tiberschritten wird, ist
in Abb. 16 anhand der Larmkennziffern der Grad der Betroffenheit erkennbar.

Die Hauptproblem- und Konfliktbereiche finden sich dort, wo sich Wohn- und Verkehrs-
funktionen berlagern. Die Betroffenen, welche Larmpegeln tiber 60 dB(A) nachts aus-
gesetzt sind, konzentrieren sich vor allem in folgenden StrafSenabschnitten:

Karl-Marx-Strafde zwischen Hubertstralse und Petersilienstralse
Stralde der Jugend zwischen Stadtring und Eilenburger Stralde
Bahnhofstralse zwischen Wilhelm-Kiilz-StralSe und Bahnhofsbriicke
ZimmerstralSe / Am Spreeufer

Auch bei der Auswertung der Larmkennziffern sind diese Stralsenabschnitte auffallig
(siehe Abb. 16). Dartiber hinaus bestehen punktuell weitere Betroffenheiten im Pegelbe-
reich tiber 60 dB(A) nachts. Jedoch zeigt sich, dass durch die bereits umgesetzten kurz-
fristigen Maldnahmen zur Reduzierung der Larmimmissionen vielerorts durchgangige
Betroffenheiten in diesem Pegelbereich vermieden werden konnen.

In der Flache bestehen vor allem erhebliche Belastigungen sowie gesundheitsrelevante
Larmpegel im Bereich zwischen 55 und 60 dB(A) nachts. Die Hauptkonflikte finden sich
vorrangig in Bereichen mit einer hohen Einwohnerdichte.

Bei der A 15 sind rechnerisch keine konkreten Betroffenheiten tiber 55 dB(A) nachts bzw.
65 dB(A) ganztags festzustellen. Allerdings bestehen fiir die autobahnnahen Ortsteile
trotz vorhandener Schallschutzeinrichtungen erhebliche Belastigungen. Diese werden
durch die fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzungen noch verstarkt. Zudem sind bei der
Bewertung die Besonderheiten des Autobahnlarmes (siehe Kapitel 2.4.5) zu berticksich-
tigen.
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Abb.15  Betroffenheitssituation nachts, Pegelklassen Lygh > 45 dB(A)

Datenquelle: (LfU Brandenburg, 2017) aktualisiert,

Geobasis: Auszug aus dem Liegenschaftskataster — Rechtsinhaber: Land Brandenburg
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Abb.16  Betroffenheitssituation nachts, LKZgn: Bezugsgrofe > 45 dB(A)
Datenquelle: (LfU Brandenburg, 2017) aktualisiert

Geobasis: Auszug aus dem Liegenschaftskataster - Rechtsinhaber: Land Brandenburg
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2.4.5 Akustische Besonderheiten des Autobahnlarms

Hinsichtlich der Bewertung des Autobahnlarms sind verschiedene Aspekte zu beriick-
sichtigen, welche sich nicht vollstandig tiber die im Rahmen der Larmkartierung berech-
neten Mittelungspegel abbilden lassen.

Grundsatzlich ist zuallererst festzustellen, dass aufgrund der hohen Verkehrsbelegungen
sowie des hohen Geschwindigkeitsniveaus ein hoher Grundlarmpegel mit einer weitrei-
chenden Flachenwirkung durch den Autobahnverkehr emittiert wird. Selbst in ver-
gleichsweise groRer Entfernung ist die Autobahn als Hintergrundgerausch (Entfer-
nungsrauschen) wahrnehmbar. Aus der Dauerhaftigkeit des Gerdusches ergibt sich die
besondere Lastigkeit. So ist davon auszugehen, dass der Autobahnlarm bei gleichem
Larmpegel doppelt so lastig empfunden wird, wie Stadtstralsenlarm.

Verscharft wird das Problem dadurch, dass auch nachts signifikante Verkehrsbelegun-
gen im Zuge der Autobahnen zu verzeichnen sind, so dass auch in diesen Zeiten, in de-
nen der Ruheanspruch der Bevolkerung am groften ist, dauerhafte Larmbeldstigungen
existieren. Diese nahezu pausenlose Gerauschbelastung der Anwohner, einhergehend
mit der Notwendigkeit die Lebensgewohnheiten den passiven Schallschutzmalsnahmen
unterzuordnen, ist hauptverantwortlich fiir die hohe Lastigkeit des Autobahnlarms.

Neben dem permanenten Hintergrundlarm ergeben sich durch unvorhersehbare Impul-
se bzw. Larmspitzen, die aus dem gleichférmigen Dauerlarm hervorstechen, zusatzliche
Belastigungen. Ursache bilden dabei zum einen die unterschiedlichen Frequenzen der
einzelnen Fahrzeugtypen (Lkw - tief, Pkw - mittel, Motorrad - hoch) bzw. unterschiedli-
cher Fahrzeuge und zum anderen die von hohen Geschwindigkeiten einzelner Fahrzeu-
ge herrlihrenden Spitzenpegel.

Die aktuell zur Bewertung der Larmsituation verwendeten Mittelungspegel decken diese
Effekte und damit die tatsachliche Larmbetroffenheit nicht ausreichend ab. Eine Umset-
zung von Larmminderungsmalsnahmen im Zuge von Autobahnen in siedlungsnahen Be-
reichen ist daher aus gutachterlicher Sicht auch bei geringeren Larmpegeln, als den in
den Richtlinien flr stralsenverkehrsrechtliche Malsnahmen zum Schutz der Bevolkerung
vor Larm (Larmschutzrichtlinien StV) angegebenen, angemessen.

2.5 Zusammenfassung Schallimmissionskartierung -
Schienenverkehr

2.5.1 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten

In den Abb. 18 und Abb. 19 sind die bahnbedingten Larmbetroffenheiten fiir die kartier-
ten Bahnstrecken mit mehr als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr differenziert nach Im-
missionspegelklassen fiir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dargestellt. Grundlage bil-
det die Larmkartierung des Eisenbahnbundesamtes (siehe Abb. 17).
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Abb.17  Larmkartierung Eisenbahnverkehr nachts (Lqght)
Quelle: (EBA, 2017)

Insgesamt wird deutlich, dass eine signifikante Zahl von Anwohnern Larmpegeln ausge-
setzt ist, welche die gesundheitsrelevanten Priifwerte tiberschreiten:

Lgen > 65 dB(A) 260 Einwohner

Loight > 55 dB(A) 530 Einwohner

Die Uiberwiegende Zahl der Betroffenen ist Larmpegel in der Pegelklasse unmittelbar
Uber dem jeweiligen Priifwert ausgesetzt. Allerdings werden fiir verschiedene Bewohner
zusatzlich deutlich hohere Larmpegel erreicht:

Lgen > 70 dB(A) 60 Einwohner
Luight > 60 dB(A) 180 Einwohner

Dartiber hinaus wird eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Cottbus / Chdsebuz
durch den Eisenbahnlarm erheblich belastigt. Einschliefslich der Beldastigungen ergeben
sich folgende Gesamtbetroffenheiten / -belastigungen:

Lgen > 55 dB(A) 2.180 Einwohner
Loight > 45 dB(A) 4.510 Einwohner

Eine Zuordnung dieser Betroffenheiten zu den jeweiligen Streckenabschnitten sowie die
Identifizierung der Hauptkonfliktbereiche erfolgt in Kapitel 2.5.2.
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Abb. 18 Schienenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lnight“

Datenquelle: (EBA, 2017)
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Abb. 19 Schienenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lgen,

Datenquelle: (EBA, 2017)

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir
die vom Eisenbahnbundesamt kartierten Haupteisenbahnstrecken.
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2.5.2 Hauptproblem- und Konfliktbereiche sowie Ursachenanalyse

Auch durch das EBA wurden Larmkennziffern berechnet und in einer Rasterdarstellung
bereitgestellt (siehe Abb. 20). Im Ergebnis wird deutlich, dass fiir die kartierten Eisen-

bahnstrecken mit mehr als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr die Larmschwerpunkte vor
allem im Bereich 6stlich des Hauptbahnhofes liegen.
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Abb.20  Betroffenheitssituation Bahnverkehr nachts, LKZ v Bezugsgrofde > 55 dB(A)
Datenquelle: (EBA, 2017)

Geobasis: Auszug aus dem Liegenschaftskataster — Rechtsinhaber: Land Brandenburg

Im Vergleich zum StralRenverkehrslarm ist fiir den Schienenlarm zu berticksichtigen, dass
die Larmsituation in deutlich hoherem Mals durch Einzelereignisse gepragt wird. Diese

sind vor allem im Hinblick auf die Beeintrachtigung der Schlafqualitat als besonders
problematisch einzuschatzen.

Weiterhin ist zu berlicksichtigen, dass in den Tagesstunden der Personenverkehr und
abends bzw. nachts der Giiterverkehr mafégebend fiir die Larmimmissionen ist.
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3 Larmminderungspotentiale

3.1 Stralsenverkehr

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Stadtgebiet gewahrleisten zu
konnen, sind vielfaltige Maldnahmen erforderlich. Diese reichen von kurzfristig umsetz-
baren Sofortmalsnahmen bis hin zu mittel- und langfristigen Handlungsstrategien. Die
grundsatzlichen Moglichkeiten zur Reduzierung des durch den Kfz-Verkehr verursach-
ten Larms lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Stadt- und verkehrsplanerische MalGnahmen mit dem Ziel einer
(1) Verkehrsverlagerung,

(2) Kfz-Verkehrsvermeidung,

(3) vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Hierzu gehoren u. a.

stadtplanerische Malsnahmen (Siedlungsstruktur, Stadtentwicklung im Sinne kurzer
Wege)

integrierte Verkehrsplanung (Starkung der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel, Veranderung Modal-Split zu Gunsten Umweltverbund, Entwicklung von Al-
ternativtrassen)

Verkehrsorganisation und Verstetigung (Lenkung von Kfz-Verkehrsstromen, Anpas-
sung des Geschwindigkeitsniveaus, LSA-Koordinierung)

StralBenraum- und Knotenpunktgestaltung (stadtebauliche Dimensionierung, Be-
grinung)

aktive / passive SchallschutzmalSnahmen:
Larmschutzwande
Larmschutzwalle
Schallschutzfenster (ggf. mit Liiftungssystem)
technische Mafsnahmen:
Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)
Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen
Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage
punktuelle MalsSnahmen

Dabei bildet die Verkehrsvermeidung bzw. die Verkehrsverlagerung zu Gunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes auf Dauer die nachhaltigste Larmminderungsstrate-

gie.
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Insbesondere in den Hauptkonfliktbereichen bedarf es jedoch weiterer gezielter Mals-
nahmen. Hauptziele bilden dabei eine stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs
und eine deutliche Reduzierung der Larmpegel vor allem im Bereich der Gesundheitsge-

fahrdungen.

In der nachfolgenden Tab. 4 sind die potenziellen Larmminderungseffekte fiir verschie-
dene Malsnahmen zusammengefasst. Diese beziehen sich jeweils auf den Mittelungspe-
gel. Parallel ergeben sich teilweise weitere Zusatzeffekte flir die maximalen Vorbeifahr-
pegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dariiber hinaus gehender Hohe.

Themenbereich Malnahme Larmminde-
rungspotenzial
Anpassung zuldssiger Reduzierung um 20 km/h ca. 3dB(A)
Hochstgeschwindigkeit
Geschwindigkeitsiiberwachung punktuell
Verringerung Absenkung um 20 % ca. 1dB(A)
Kfz-Verkehrsmenge
Absenkung um 50 % (Halbierung) ca. 3dB(A)
Absenkung um 90 % ca. 10 dB(A)
Verringerung Reduzierung des SV-Anteils auf die Halfte ca.2dB(A)
Lkw-Anteil
Reduzierung des SV-Anteils auf ein Viertel ca. 4 dB(A)
Verbesserung Fahr- Ersatz Pflaster durch Bitumen (50 km/h) ca.3-6dB(A)
bahnoberflachenbelag
Ersatz Pflaster durch Bitumen (30 km/h) ca.2 - 3dB(A)
Einsatz larmoptimierten Asphalt ca.3-5dB(A)
Larmoptimierter Schachtdeckel punktuell
LSA-Signalisierung / Koordinierung (,,Griine Welle") bis zu 3 dB(A)
Stralsenraum- und Kno-
tenpunktgestaltung Verbesserung des Verkehrsflusses bis zu 3 dB(A)
Abschirmung Larmschutzwand / Larmschutzwall ca.5-15dB(A)
Tab. 4 Larmminderungspotenziale verschiedener Malsnahmenansatze
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3.2 Schienenverkehr

Wie beim Kfz-Verkehr bestehen auch im Eisenbahnverkehr vielfaltige Moglichkeiten zur
Verringerung der Larmbelastungen, u. a. durch Veranderungen an der Strecke und den
Fahrzeugen.

Da aufgrund der umweltpolitischen Zielstellungen (Verlagerung von der Straflse auf die
Schiene) eine Reduzierung der Zugbewegungen zumeist lediglich eine theoretische
Maoglichkeit zur Larmminderung darstellt, werden an Eisenbahnstrecken am haufigsten
Larmschutzwande und -walle angewendet. Folgende weitere Handlungsmaoglichkeiten
stehen zur Verfiigung:

Organisatorische und betriebstechnische Maldnahmen

Administrative Maldnahmen zur Beschleunigung der Fahrzeugflottenmodernisierung
bzw. zur Gewahrleistung des Einsatzes mdoglichst moderner Fahrzeuge (larmabhan-
gige Trassenpreisdifferenzierung oder Festlegung von Larmkontingenten fiir hoch
belastete Strecken)

Verlagerung der Zugverkehre / Nutzung bzw. Schaffung von Alternativtrassen
Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten
aktive / passive SchallschutzmalSnahmen:
Larmschutzwande
Larmschutzwalle
Schallschutzfenster (ggf. mit Liiftungssystem)
technische Mafsnahmen:

larmoptimierte Gestaltung des Gleises bzw. der Unterbaukonstruktion (Unterschot-
termatten, besohlte Schwellen, Schienenstegdampfer, verschaumte Schottergleise.)

MafRnahmen zur Reduzierung von Erschiitterungen bzw. Briickendréhnen (Briicken-
absorber, hochelastische Schienenstiitzpunkte)

Einsatz larmarmer Schienenfahrzeuge

larmmindernde Umriistung von Altfahrzeugen (z. B. Umriistung Giiterwagen auf
Verbundstoffbremsen)

Verschiedene Malénahmen werden seitens der DB AG im Rahmen des Projektes ,,Erpro-
bung innovativer Malénahmen am Gleis" untersucht.
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4 Zielstellungen und Thesen zur Larmminderung

Abgeleitet aus der EU-Umgebungslarmrichtlinie liegt die Hauptzielstellung der Larmak-
tionsplanung im Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Daraus lassen sich folgende Ein-
zelziele ableiten:

1. Vermeidung von Larmbelastungen iiber 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) ganztags

2. grolstmogliche Reduzierung der Larmpegel fiir Betroffene und Belastigte mit Larm-
belastungen tiber 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) ganztags

Erhohung der Nutzungsanteile des Umweltverbundes
Erhohung der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat

Forderung ruhiger Gebiete sowie innerstadtischer Ruheinseln

o ook ow

Konsequente Berticksichtigung der Larmminderung im Rahmen der Stadt- und Ver-
kehrsentwicklungsplanung

Um langfristig eine effektive Larmminderung erreichen zu kénnen, sind die Malsnahmen
nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamtstidtische
Verkehrssystem auszurichten. Wird dies berlicksichtigt, lassen sich folgende Thesen zur
Larmaktionsplanung formulieren:

1. Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungsplanung.
2. Larmminderung wirkt sich positiv auf die Entwicklung und das Image der Stadt aus.

3. Larmrelevante Malsnahmen werden in ihren Wechselwirkungen integriert betrachtet
und im Sinne einer gesamtstadtischen Larmminderung beurteilt.

4. Samtliche Aspekte der Stadtentwicklung finden Berlicksichtigung.

5. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der den Willen der Politik
voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen.

In Summe ist eine stadtvertragliche Gestaltung der Mobilitdt anzustreben, welche die Er-
reichbarkeit des Oberzentrums Cottbus / Chdsebuz als Versorgungs-, Verwaltung-,
Wirtschafts-, Bildungs- und Tourismusstandort sichert und gleichzeitig zu attraktiven
Wohn- und Lebensbedingungen beitragt. Dies setzt eine zukunftsorientierte Weiter-
entwicklung des Verkehrssystems voraus, bei welcher der MIV vorrangig eine dienende
Rolle einnimmt.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer eng damit verkniipfter Problembereiche (Erschiitterungen, Trennwirkungen, Staub-
und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.
Vorrangig ist daher ein MalsSnahmenbiindel zu entwerfen, welches sowohl fiir geringere
Kfz-Verkehrsbelastungen als auch fiir einen larmreduzierten Verkehrsfluss, fiir ebene
bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen maglichst hohen Anteil der Verkehrsar-
ten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fiir die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte
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der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu betrachten und im Rahmen der
Malénahmenkonzeption zu berticksichtigen.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Erhéhung
der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhaufigkeit und Unfallschwere, einer
Erhohung der Aufenthaltsqualitdt insgesamt und damit der Nutzungsintensitat des o6f-
fentlichen Stadtraumes durch die Bevolkerung.

Hierzu ist der Ausbaucharakter des Stralsennetzes auf die Verstetigung und Entschleu-
nigung des Kfz-Verkehrs auszurichten. Auch im Zuge der klassifizierten, tiberregionalen
Hauptverkehrsachsen muss in Siedlungsbereichen den Anforderungen des Gesundheits-
schutzes der Anwohner angemessen Rechnung getragen werden.
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5 Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malsnahmen fiir wesentliche Konfliktbereiche sind entspre-
chend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete vor ei-
ner Zunahme von Larm zu schiitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete dabei als von
der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, flir welches ein festgelegter Larmindex flir
alle Larmarten nicht lberschritten wird bzw. welches im landlichen Raum keinem Ver-
kehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist. Jedoch wurden weder in der
EU-Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder Landesebene Grenzwerte flir die
Bestimmung ruhiger Gebiete festgelegt. Entsprechend besteht fiir die Kommunen ein
grolSer Handlungsspielraum bei der Festlegung.

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie l3sst sich ableiten,
dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbediirfnisses (Riickzugsgebiete) sowie
der sozialen Kontaktpflege der Bevolkerung bei der Definition der ruhigen Gebiete im
Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entsprechend auf innerortliche Park-
anlagen sowie 6ffentlich zugangliche Griinanlagen und Waldgebiete gelegt. Mittlerweile
kann auf die Erfahrungen verschiedener Stadte und Kommunen aus der ersten und
zweiten Bearbeitungsstufe der Larmaktionsplanung sowie Verdffentlichungen zum
Thema zurlickgegriffen werden.

So erfolgte beispielsweise durch das Umweltbundesamt eine Untersuchung zum Thema
ruhige Gebiete (TUNE ULR Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellie-
rung der EU-Umgebungslarmrichtlinie AP 3 ,Ruhige Gebiete" (LK Argus GmbH, 2014).
Weitere Informationen enthalten die LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung (LAI, 2017).

Auf Grundlage dieser Informationen sowie der vorliegenden Datengrundlagen (Larmkar-
tierung LfU und EBA, Flachennutzungsplan) wurden Kriterien fiir die Erfassung ruhiger
Bereiche in der Stadt Cottbus / Chésebuz abgeleitet. Diese sind in Tab. 5 zusammenge-
fasst.

Generell ist zu berticksichtigen, dass nicht fiir alle Emissionsquellen ausreichende Daten
zur Verfligung stehen. So fehlen beispielsweise konkrete Informationen fiir alle Stralsen
abseits der untersuchten Hauptverkehrsstraléen. Um dennoch mdgliche ruhige Bereiche
identifizieren zu kdnnen, wurden hilfsweise ausgehend von den Stralsenachsen die um-
gebenden, potenziell verlarmten Flachen markiert. Fiir einige Abschnitte konnte hierbei
unterstiitzend auf die Informationen aus der Larmkartierung 2012 zuriickgegriffen wer-
den. Auch bei den Eisenbahnstrecken musste teilweise mit Hilfskorridoren gearbeitet
werden.

Weiterhin stehen flir den Larmindex Lgen lediglich Informationen zu den Larmpegeln
tiber 55 dB(A) zur Verfiigung. Die Larmbelastungen eines ruhigen Gebietes sollten aller-
dings moglichst darunter liegen. Hierzu wird in den LAI-Hinweisen zur Larmaktionspla-
nung ausgefiihrt: ,,[Ruhige Gebiete sollten] auf dem tiberwiegenden Teil der Fldchen ei-
ne Larmbelastung Lge, < 50 dB(A) aufweisen. Davon ist in der Regel auszugehen, wenn in
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den Randbereichen ein Pegel von Lge, = 55 dB(A) nicht tiberschritten wird und keine er-
heblichen Larmquellen in der Flache vorhanden sind." (LAI, 2017)

Kriterium mindestens zu erflillende Rahmenbedingungen

Zuganglichkeit allgemeine Zuganglichkeit

Flachennutzungsart | Flache ist folgenden Nutzungsarten zuzuordnen:

Griinflache
Flachen fiir Wald
Flachen fiir die Landwirtschaft

Gebietstyp Typ 1. potenziell ruhiges Gebiet

erholungsgeeignete Freiflachen im
unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Typ 2: Innerstadtische Ruheinseln

relativ ruhige Flache im Siedlungsraum mit hoher
Aufenthaltsqualitat

Flache Typ 1: mindestens 10 ha
Typ 2: keine feste Mindestgrolse

Larmniveau Typ 1 Lgen < 55 dB(A)
Typ 2: relative Ruhe im Vergleich zur Umgebung

Tab.5 Kriterien fur die Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete

Aufgrund dieser Einschrankungen hinsichtlich der Ausgangsdaten erfolgt lediglich eine
Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete. Erganzend wird empfohlen, auch kleinteilige in-
nerstadtische Erholungsflachen mit hoher Aufenthaltsqualitat - welche von der Bevolke-
rung subjektiv als relativ zur Umgebung leise wahrgenommen werden - als ,innerstadti-
scher Ruheinseln" zu definieren.

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Beldstigungskorridore der untersuchten
Hauptverkehrsstralden, der kartierten Eisenbahnstrecken sowie der Hilfskorridore fiir
das weitere Stralsen- und Eisenbahnnetz wurden die Gebiete definiert, die entsprechend
der o. g. Anforderungen potenziell als ruhige Gebiete bzw. innerstadtische Erholungsin-
seln anzusehen sind (sieche Abb. 21):

Potenziell ruhige Gebiete
1. Hammergraben
Lalszinswiesen

Spreeaue im Bereich Maiberg und stidlich anschlielsende Bereiche

MW

Bereich Skadower Wiesenweg
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Waldgebiet nordlich Sielow
Waldgebiet westlich Sielow
Waldgebiet ostlich Sielow
Waldgebiet Triftstralse

Spreeaue Nord / Ehemalige Rieselfelder

. Waldgebiet westlich Campus Nord

. Zahsower Landgraben / Strobitzer Landgraben
. Bereich Topferberg

. Bereich stidostlich Schlichow

. Moorgraben

. Sachsendorfer Wiesen

. Waldgebiet ostlich Branitz

. Waldgebiet ostlich Kahren

18.

Waldgebiet stidlich Grols Gagelow

Innerstadtische Ruheinseln

19.

Park im Bereich Zschuka

20. Park nordlich der Schulsportanlage Schmellwitz

21.

22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.

31.

32.
33.
34.

Hammergraben

Platz der Deutschen Einheit
Elisabeth-Wolf-Ufer / Sanzeberg
Brunschwigpark

Puschkinpark

Karolinenpark

Schillerplatz

Carl-Blechen-Park / Goethepark
Ludwig-Leihardt-Allee / Friihlingsgarten
Priorgraben westlich Welzower Stralse

Park im westlichen Teil des Klinikumsgelandes
Spreeauenpark (einschlieRlich angrenzende Spreeauen sowie Tierpark)
Branitzer Park

Volkspark (einschlieRlich angrenzende Spreeauen)
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35. Spreeauen im Bereich Badesee Madlow
36. Freizeitpark am Wasserturm

37. Priorgraben

38. Spreeauen im Bereich Kutzeburger Miihle

Diese Gebiete sollten vor einer Zunahme des Larms geschiitzt werden. Sie bieten wohn-
ortnahe Erholungsmaoglichkeiten fiir die stadtische Bevolkerung.

Dariiber hinaus sollte im Rahmen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die Schaf-
fung weiterer innerstadtischer Ruheinseln angestrebt werden. Hierfiir ist eine Vernet-
zung der Larmaktions- mit der zukiinftigen Flachennutzungs- und Bauleitplanung zu
empfehlen.

Auch larmarme Wohnstandorte sollten gefordert werden. Ziel muss es dabei sein, durch
stadtebauliche und verkehrsplanerische Mal3nahmen (ErschlieBung von AulBen, flachen-
deckende VerkehrsberuhigungsmalBnahmen etc.) sicherzustellen, dass innerhalb der
Wohngebiete ausschlielslich eine Nutzung durch den motorisierten Anliegerverkehr er-
folgt.
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Legende:

[ innerstadtische Ruheinsel
B rotenziell ruhiges Gebiet

Abb. 21 potenziell ruhige Gebiete im Bereich der Stadt Cottbus / Chdsebuz
Datenquellen: (LfU Brandenburg, 2017), (LUGV Brandenburg, 2012), (EBA, 2017)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

SVUDresden


http://www.openstreetmap.org/

54 Larmaktionsplan Stadt Cottbus / Chdsebuz - Fortschreibung 2017 / 2018 (Stufe 3)

6 Malsnahmenkonzept

Das Maldnahmenkonzept zur Larmminderung ist in finf Blocke untergliedert. Diese be-
inhalten im Einzelnen folgende Themenschwerpunkte:

Kapitel 6.1  konkrete Handlungsempfehlungen fiir die Autobahn A 15

Kapitel 6.2 konkrete Handlungsempfehlungen flir das innerstadtische Stralsennetz
mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr

Kapitel 6.3  Malsnahmen im weiteren bzw. gesamtstadtischen Verkehrsnetz
Kapitel 6.4 integrierte Larmminderungsstrategie
Kapitel 6.5 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Nachfolgend werden jeweils die zugehorigen Einzelmalinahmen im Detail erlautert. Er-
lauterungen zur MalBnahmentabelle (siehe Anlage 2) sowie zur Priorisierung findet sich
im Kapitel 8.

6.1 Handlungsempfehlungen Autobahn A 15

6.11  Anordnung einer generellen Geschwindigkeitsbegrenzung

Im Friihjahr 2018 besteht auf der A 15 in Fahrtrichtung Osten zwischen den Anschluss-
stellen ,,Cottbus West" und ,Cottbus Siid" eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80
km/h. Diese ist allerdings ausschlieflich auf die im Bestand existierenden Fahrbahnscha-
den zurlickzufiihren. Nach deren Beseitigung ist davon auszugehen, dass die Geschwin-
digkeitsbeschrankungen wieder aufgehoben werden.

Im Normalzustand sind im Verlauf der A 15 im Bereich Cottbus / Chdsebuz keine Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen angeordnet. Somit gilt lediglich die allgemeine, unverbind-
lich empfohlene Richtgeschwindigkeit von 130 km/h.

Die Berechnung der Schallimmissionen bei Autobahnen ohne Geschwindigkeitsbegren-
zung erfolgt auf Basis dieser Richtgeschwindigkeit. Die real gefahrenen Geschwindigkei-
ten sind jedoch deutlich hoher.

Dies zeigen verschiedene Erhebungen auf Autobahnabschnitten ohne Geschwindig-
keitsbegrenzungen. In Abb. 22 ist beispielsweise das Geschwindigkeitsniveau an der
Dauerzahlstelle im Bereich Motzen im Zuge der ebenfalls vierstreifigen A 13 fiir das Jahr
2005 dargestellt. Etwa die Halfte der Verkehrsteilnehmer fahren schneller als 130 km/h.
Die Vgs liegt bei tiber 150 km/h. Zusatzlich wird beim Schwerverkehr von 97 % der Ver-
kehrsteilnehmer die zuldassige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h Uberschritten. Die
Vs fiir den Schwerverkehr liegt bei 96 km/h. Entsprechende Uberschreitungen zeigen
sich auch an anderen Messstellen. Fiir den Pkw-Verkehr wurde andernorts teilweise ein
noch hoheres Geschwindigkeitsniveau ermittelt. So fuhren beispielsweise im Bereich
Niemegk im Zuge der A 9 im Jahr 2005 mehr als 30 % der erhobenen Verkehrsteilneh-
mer schneller als 150 km/h (Landesbetrieb Strafdenwesen, 2006).

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Cottbus / Chdsebuz - Fortschreibung 2017 / 2018 (Stufe 3) 55

In Summe ergeben sich daraus real deutlich hohere Belastungen, als sie im Rahmen der
Larmkartierung sowie bei der Abwagung und Dimensionierung der Schallschutzanlagen
ausgewiesen sind. Die Beldastigungen durch den Autobahnlarm werden verstarkt. Durch
die Pegelspitzen besonders schnell fahrender Fahrzeuge entstehen vermeidbare Zu-
satzbelastungen.

Richtung : Dresden

56 JAN FEB MAR APR MAI JUN JUL AUG SEP OKT NOV DEZ
& B g = = H
km/h [E g = £ =
3 3 3 S g
F =2 2 £
3 2
160 7 P
S A PN SRR TN gt AN L RN g 4
N 7 L A & ey ~- b - 57 Ner Sheles SeeoiPh ‘\\
140
120
100
80
Sonntag : 2. 9.16.23.30. 6.13.20.27. 6.13.20.27. 3.10.17.24. 1. 8.15.22.29. 5.12.19.26. 3.10.17.24.31. 7.14.21.28. 4.11.18.25. 2. 9.16,23.30. 6.13.20.27. 4.11.18.25
Leichtverkehr (LV) * SV *» ——  LV-Vm(Mo-Fr)
—=== LV-V85 (Mo - Fr)
Uhr  Anzahl V,, Vgs s % Anteile Anzahl V. Vgs s % Anteile Anzahl V., Vgs s % Anteile = e SV-Vm (Mo - Fr)
[km/h] >130 >150 [km/h] >130>150 [km/h] >80 >100 LV-Vm (So + F)
. ~ . . ~ X LV-V85 (So + F)
Montag-Freitag (253 Tage) Sonn- u. Feiertage (60 Tage) Montag- Freitag (253 Tage)
*LV: Leichtverkehr : Motorriider,
0-4 476 131.4 155 23.1 47 9 713 1329 155 22.1 49 9 279 90.1 97 6.0 97 4 Pkw ohne Anh.,
7-9 1408 136.0 158 223 55 12 706 1361 157 21.8 55 11 378 895 95 56 97 Liw *”:‘:;|‘|’1";‘1'":‘¥““'
: . Transporter,
10-14 4069 130.6 152 21.1 46 6 5376 1345 155 203 54 8 880 892 94 62 97 3 Kleinbusse, Wohnmobile)
16-18 2808 130.8 152 19.9 47 6 2304 1372 158 223 59 12 362 902 96 63 98 5 **SV: Schwerverkehr
Lkw > 3,5t ohne
I .
0-24 16887 132.2 154 217 49 8 16619 1359 157 219 56 11 3550 897 96 62 97 e tanh, (L2) sowie

Sattelziige und Busse

Schulferien in Brandenburg 2005

Auswertung : DTV-Verkehrsconsult GmbH Herausgeber : Landesbetrieb StraBenwesen
Pascalstr. 27, 52076 Aachen 15366 Hoppegarten

Abb.22  Geschwindigkeitsniveau 2005 Dauerzahlstelle A 13, Motzen
Quelle; (Landesbetrieb StrafBenwesen, 2006)

Durch die bisherige Geschwindigkeitsregelung wird dem siedlungsnahen Umfeld sowie
den daraus resultierenden Beldstigungen fiir die Einwohner der autobahnnahen Wohn-
standorte der Stadt Cottbus / Chosebuz nicht ausreichend Rechnung getragen. Daher
sollte fiir die A 15 im Abschnitt zwischen den Anschlussstellen ,Cottbus West" und
»Roggosen” eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung auf 120 km/h umgesetzt wer-
den.

Dadurch werden unnotige Larmbelastungen vermieden und fiir ein insgesamt niedrige-
res Schallimmissionsniveau im Umfeld der A 15 gesorgt. Mit der Begrenzung der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit wird berlicksichtigt, dass die Autobahn im Bereich Cottbus /
Chosebuz besiedelte Gebiete tangiert und damit den entsprechenden Schutzbeduirfnis-
sen der betroffenen Anwohner Rechnung getragen werden muss.

Die entstehenden Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr sind gering. Im Rahmen der
Autobahn-Richtgeschwindigkeits-Verordnung (Bundesrepublik Deutschland, 1978) ist
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ein entsprechendes Geschwindigkeitsniveau ohnehin empfohlen. Bezogen auf eine Ge-
schwindigkeit von 150 km/h ergibt sich flir den ca. 12 km langen Abschnitt ein potenziel-
ler Zeitverlust von lediglich 44 s. Bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von 170 km/h ist
der potenzielle Zeitverlust mit 1 Min 18 s nur unwesentlich hoher.

Demgegeniiber stehen Larmminderungspotentiale fiir die Einwohner in den autobahn-
nahen Ortsteilen Sachsendorf, Madlow, Grols Gagelow, Gallinchen, Kiekebusch, Kahren.
In Summe ist die vorgeschlagene Geschwindigkeitsbegrenzung als verhaltnismalsig ein-
zuschatzen.

Parallel ergeben sich auch fiir die Verkehrssicherheit positive Effekte. Angesichts der in
Kapitel 2.1.5 skizzierten Unfallsituation im Verlauf der A 15 bestehen auch unter diesem
Gesichtspunkt Handlungsnotwendigkeiten.

Weiterhin werden durch die Geschwindigkeitsbegrenzung die Luftschadstoff- und CO,-
Emissionen im Stadtgebiet reduziert. Die Malsnahme liefert somit einen wichtigen Bei-
trag zum Klimaschutz und zur Gesundheitsvorsorge. Es ergeben sich gesamtstadtisch
positive Effekte fiir die Luftschadstoffhintergrundbelastung (u. a. NO,, PM 10, PM 2,5).

6.1.2 Einsatz eines larmoptimierten Fahrbahnbelages

Aufgrund der aktuellen Schaden, bedingt durch die Alkali-Kieselsaure-Reaktionen auf
der Siidfahrbahn sowie des beginnenden Schadensbildes auf der Nordfahrbahn der A 15
ist in den kommenden Jahren mit einer grundhaften Erneuerung der Autobahndeck-
schicht im Bereich Cottbus / Chésebuz zu rechnen.

Hierbei sollten die Aspekte der Larmminderung beriicksichtigt werden. Im siedlungsna-
hen Umfeld ist der Einbau eines larmoptimierten Fahrbahnoberflichenbelages (z. B.
SMA 8 S-LA) zu empfehlen.

6.2 Handlungsempfehlungen StralSen > 3 Mio. Kfz/a

6.2.1 Verkehrsverlagerung

Im Jahr 2012 wurde der erste Verkehrsabschnitt (VA) der Ortsumgehung Cottbus (B 168)
fiir den Verkehr freigegeben. Der stidlich anschliefsende zweite Teilabschnitt bis zur A 15
ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 als fest disponiertes Projekt enthalten. Der dritte
Verkehrsabschnitt ist im Bundesverkehrswegeplan als weiterer Bedarf eingeordnet. Die-
ser verbindet die A 15 mit der B 97 stidlich des Ortsteils Gallinchen.

Entlastungspotenziale ergeben sich durch die geplanten Ortsumgehungen vorrangig fiir
den Schwerverkehr. Fiir den Quell-, Ziel- und Binnenverkehr der Stadt Cottbus / Chdse-
buz sind die geplanten Trassen von untergeordneter eher Bedeutung. Um maglichst
hohe Entlastungseffekte durch die Neubautrassen generieren zu kdnnen, bedarf es zu-
satzlicher baulicher und verkehrsorganisatorischer Maldnahmen zur Erhohung des
Durchfahrtswiderstandes im Verlauf der bestehenden Ortsdurchfahrt der B 97. Hierbei
ist u. a. zu priifen, ob nach Fertigstellung des 3. Verkehrsabschnittes Durchfahrtbe-
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schrankungen im Bereich Gallinchen erforderlich sind, um den Lkw-Verkehr in Richtung
Autobahn konsequent tiber die Neubautrasse zu fiihren.

Die weiteren Planungen zur Ortsumgehung sind unter Beriicksichtigung der Larmmin-
derungsaspekte kontinuierlich zu begleiten.

6.2.2 Veranderung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bildet ein wesentliches Element
des Maldnahmenbtindels zur Larmminderung, insbesondere in Bereichen mit einer ho-
hen Zahl an Betroffenen.

Im Rahmen der Umsetzung der Larmaktionsplane Stufe 1 und 2 wurde fiir verschiedene
innerstadtische Hauptstralsenabschnitte eine nachtliche Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h angeordnet (siehe Kapitel 2.3.2). Dariiber hinaus wurde im Rahmen der
Umgestaltung der Bahnhofstralde eine durchgangige Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h vorgesehen. Die Regelungen haben sich bewahrt und tragen wesentlich zur
Reduzierung der stralsenverkehrsbedingten Larmemissionen bei.

Im Rahmen der aktuellen Bestandsanalysen hat sich gezeigt, dass punktuell weitere
Konfliktsituationen existieren, fiir welche entsprechende Regelungen in Frage kommen
bzw. Uberpriift werden sollten. Hierbei handelt es sich Grofsteils um eine kleinteilige Er-
ganzung bereits bestehender Regelungen. Fiir folgende StralSenabschnitte ist eine
Uberpriifung der Mdglichkeiten zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus aus Sicht
der Larmaktionsplanung zu empfehlen:

1. Wilhelm-Kiilz-Stralse zwischen Bahnhofstr. und Schillerstr., 30 km/h nachts
2. Bahnhofsstralse zwischen Bahnhofsbrlicke und W.-Kiilz-Str., 30 km/h nachts

3. ZimmerstralSse / Am Spreeufer zwischen Ewald-Haase-Stralse und Sandower Stralde,
30 km/h nachts

4. Madlower Hauptstralee zwischen Kiekebuscher Weg und Autobahnanschlussstelle,
30 km/h nachts

Gemals der aktuellen Larmkartierung ist in allen Straleenabschnitten eine signifikante
Zahl von Anwohner Larmpegeln tiber 60 dB(A) nachts ausgesetzt.

Dariiber hinaus existieren im Stralsennetz mit mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr in
verschiedenen weiteren Abschnitten erhchte Betroffenheiten (z. B. Stral3e der Jugend im
Bereich Breithaus bzw. Karl-Marx-Stral3e). Perspektivisch ist auch hier eine Uberpriifung
entsprechender Regelungen zu empfehlen.

Fiir die Anordnung der Geschwindigkeitsbegrenzungen ist zu beachten, dass neben den
Berechnungen der Larmaktionsplanung im Rahmen des jeweiligen verkehrsrechtlichen
Anordnungsverfahrens fiir die einzelnen Stralsenabschnitte eine vertiefende Einzelfall-
priifung nach den Berechnungsvorgaben des StralBenwesens (RLS-90) erfolgen muss.
Im Rahmen der Abwagung beziiglich der Zumutbarkeit der verkehrsorganisatorischen
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Malénahmen erfolgt eine Anordnung der Geschwindigkeitsbegrenzungen zumeist dort,
wo die Larmpegel 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der Nacht tiberschreiten.

Die genaue zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankungen ist verkehrsab-
hangig unter Beachtung der Belegungsverlaufe (Tagesganglinie), der Maglichkeiten der
LSA-Steuerung bzw. -Koordinierung sowie der OPNV-Bevorrechtigung zu priifen und
letztendlich im Rahmen des verkehrsrechtlichen Anordnungsverfahrens festzulegen.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung wird durch die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbe-
grenzungen weder die Durchlassigkeit noch die Funktion der Stralsen beeinflusst. Es er-
geben sich lediglich geringfiigig langere Fahrzeiten. In Tab. 6 sind die Ergebnisse einer
Abschatzung der Verlustzeiten unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstant-
fahrt, gesamte Strecke) zusammengefasst.

Geschwindigkeit
Abschnitt [km/h] Lange Fahrzeit-
[m] verlust
von auf
1. Wilhelm-Kiilz-Stralse 50 30 250 12s
2. Bahnhofsstralse 50 30 200 10s
3. ZimmerstralSse / Am Spreeufer 50 30 500 24 s
4. Madlower Hauptstralse 50 30 350 17s

Tab.6  potenzielle Fahrzeitverluste durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen

Es wird deutlich, dass es sich durchgangig um vergleichsweise kurze Abschnitte handelt.
Dementsprechend liegen die potenziellen Verlustzeiten fiir die einzelnen Abschnitte
durchgangig unter einer halben Minute.

Entsprechend wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fiir eine Viel-
zahl von Einwohnern wesentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch
Larm reduziert. Mit der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h kann eine Pegelmin-
derung von ca. 3 dB(A) erreicht werden. Die Effekte sind vergleichbar mit einer Halbie-
rung der Verkehrsmenge. Parallel wirken sich die geringeren Geschwindigkeiten auch
auf die besonders stérenden Spitzenpegel aus. Bei den Maximalpegeln besteht ein Min-
derungspotenzial von bis zu 5 dB(A).

Dartiber hinaus ergeben sich verschiedene weitere Synergieeffekte, welche im Rahmen
der Abwdgung bzw. ermessensgerechten Einzelfallentscheidung zu beriicksichtigen
sind.
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6.2.3 Malsnahmen zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwin-
digkeitsniveaus

Das tatsdchliche Geschwindigkeitsniveau in einem Straldenzug ist von vielfaltigen Fakto-
ren abhangig. Verkehrsorganisatorisch malsgebend ist die jeweils zuldssige Hochstge-
schwindigkeit. Ob diese eingehalten wird bzw. wie sich der Verkehrsablauf insgesamt
darstellt, wird u. a. durch den subjektiven Stralsenraumeindruck der Verkehrsteilnehmer
und die Wahrscheinlichkeit einer Sanktionierung entscheidend mit beeinflusst. Zudem
wirkt sich die Verkehrsregelung an den Knotenpunkten auf den Verkehrsfluss aus.

Entsprechend bilden das stadtebauliche Umfeld, die Gestaltung des Stralsenraumes so-
wie der Knotenpunkte wesentliche Malsnahmenfelder zur Sicherung eines ortsvertragli-
chen, verstetigten und larmarmen Geschwindigkeitsniveaus. Die moglichen bzw. zu prii-
fenden gestalterischen Handlungsansatze fiir das Stralsennetz mit einem Verkehrsauf-
kommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr werden in den nachfolgenden Kapi-
teln 6.2.4 und 6.3.4 erldutert.

Dariliber hinaus sollten zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus
bzw. Verkehrsverhaltens regelmaldige Geschwindigkeitskontrollen gezielt auch in larm-
sensiblen Bereichen erfolgen.

Entsprechend der Verordnung zur ,,Uberwachung der Einhaltung zuldssiger Héchstge-
schwindigkeit und der Befolgung von Lichtzeichenanlagen im Stralsenverkehr durch die
Ordnungsbehorden im Land Brandenburg” (Ml Brandenburg, 2004) liegt aktuell das
Hauptaugenmerk der Verkehrstiberwachungsmalénahmen auf einer Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit. Kontrollen allein aus Griinden des Larmschutzes sind im Moment nicht
zulassig. Hierflir missen erst auf Landesebene die entsprechenden Voraussetzungen
geschaffen werden.

Erganzend zur sanktionierten Geschwindigkeitsiiberwachung ist der Einsatz von sog.
Motivanzeigetafeln zu empfehlen. Diese weisen die Verkehrsteilnehmer unsanktioniert
auf Uberhohte Geschwindigkeiten hin. Mit den Motivanzeigen kann ein Beitrag geleistet
werden, um die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit zu verbessern bzw. ein ver-
tragliches Geschwindigkeitsniveau zu gewahrleisten (SVU Dresden, 2018). Durch die Ver-
kehrswacht sowie in den Ortsteilen Grols Gaglow und Sielow werden in Cottbus / Chose-
buz bereits Motivanzeigetafeln eingesetzt. Deren kontinuierlicher Einsatz sowie die An-
schaffung weiterer Geschwindigkeitsanzeigetafeln sind zu empfehlen. Optimale Einsatz-
orte sollten im Rahmen einer Testphase gepriift werden.

Weiterer Kontrollbedarf besteht hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen durch
Motorrader und Quads. Ursachlich flir Ruhestorungen durch storende Larmspitzen, vor
allem wahrend wichtiger Erholungs- und Ruhezeiten am Wochenende, sind in der Regel
Verkehrsverstol3e einiger Fahrer (Geschwindigkeitsiiberschreitungen, Manipulation von
Auspuffanlagen, Nichtbeachtung von §1StVO, etc.).
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6.2.4 Integrierte Strallenraumgestaltung / Straldenraumbegriinung

In innerstadtischen Bereichen sind die zur Verfiigung stehenden Flachen in der Regel
stark begrenzt. Parallel bestehen vielfaltige Nutzungsanforderungen. In den Richtlinien
furr die Anlage von StadtstralSen (RASt 06) wird einleitend festgehalten:

,Planung und Entwurf von Stadtstralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren, die
sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte und Gemeinden ergeben
und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den Stralsenraum
verfolgen. Dabei wird es vielfach — vor allermn in Innenstadten - notwendlg sein, die Men-
ge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die Anspriiche an Geschwindig-
keit und Komfort zu reduzieren und den Fulsganger- und Radverkehr sowie den offent-
lichen Personenverkehr zu fordern.“(FGSV, 2006)

Wie in vielen anderen Stadten existieren auch in Cottbus / Chdsebuz verschiedene Stra-
[Senabschnitte, die im Bestand diesen komplexen Nutzungs- und Gestaltungsanforde-
rungen noch nicht gerecht werden und hauptsachlich zu Gunsten der Abwicklung des
motorisierten Verkehrs dimensioniert sind. Dem sollte beim Um-, Aus- und Neubau
durch eine Neuaufteilung des Verkehrsraumes, eine stadtebauliche Dimensionierung
bzw. integrierte komplexe StralRenraumgestaltung entgegengewirkt werden. Optimie-
rungspotenziale bestehen u. a. fiir folgende Stralsenziige:

Dissenchener Stralse

Franz-Mehring-Stral3e

Hermann-Lons-StralSe zwischen Vom-Stein-Stralse und Dresdener Stralse
Karl-Liebknecht-Stralse

Karl-Marx-Stralse

Thiemstralde

Willy-Brandt-Stralse

Generell sollten dabei die Flachen fiir den flielsenden Kfz-Verkehr auf das tatsachlich
notwendige Mals reduziert werden. Parallel bedarf es einer Abwagung mit den Nut-
zungsanforderungen im Seitenraum sowie von Ful- und Radverkehr bzw. OPNV. Bei
Flachenkonkurrenzen sind Kompromisslosungen zu entwickeln, welche allen Nutzungs-
anforderungen gerecht werden und nicht einseitig zu Gunsten des Kfz-Verkehrs erfol-
gen. Ein idealtypischer Stralsenquerschnitt aus Sicht der Larmaktionsplanung ist in Abb.
23 dargestellt.

Ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 5.000 Kfz/24h sind in der Regel durchgangige
Radverkehrsanlagen notwendig. Zudem sollte im Rahmen der Umgestaltung eine hohe
Dichte attraktiver, sicherer und barrierefreier Querungsmoglichkeiten gewahrleistet
werden. Weiterhin bedarf es einer Neuordnung der Flachen fiir den ruhenden Verkehr.
Diese sollten maglichst baulich abgegrenzt werden.
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Parallel kann eine durchgehende Stralsenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung mals-
geblich zu einem ortsvertraglichen und verstetigten Verkehrsfluss beitragen. Durch die
optische Gliederung des Stralsenraumes wird insgesamt langsamer gefahren. Zusatzlich
ergibt sich durch die raumliche und optische Trennung der Kfz-Fahrbahn von den Sei-
tenbereichen psychologisch eine reduzierte Wahrnehmung des Kfz-Verkehrs.

Deshalb sollten die Erhaltung, Neupflanzung bzw. Verdichtung von Stralsenbegleitgriin -
moglichst als alleeartige Bepflanzung - einen integralen Bestandteil der Malsnahmen zur
StralSenraumgestaltung bilden. Generelle Voraussetzung fiir die Umsetzung der Begrii-
nungsmaldnahmen ist eine Uberpriifung des Leitungsbestandes. Zudem miissen an den
Kreuzungen und Einmiindungen Sichtbeziehungen berticksichtigt werden.

Q -

attraktive Anlagen fiir den Radverkehr
(moglichst Rad- oder Schutzstreifen)

Strallenraumbegriinung

ebene Fahrbahnoberflachen
bei hohen Larmbelastungen
larmarmer Asphalt / Tempo 30

N I

.3
Fahrbahn nur so breit wie notig

bzw. mit Anforderungen im Seitenraum abzugleichen
(stadtebauliche Dimensionierung)

Abb. 23 idealtypischer StralRenquerschnitt im Sinne der Larmminderung

Weitere Begriinungspotenziale existieren im Bereich bestehender Mittelstreifen. So bei-
spielsweise in der F.-Mehring-Stralde zwischen Ostrower Damm und Stralse der Jugend.
Auch hier bestehen allerdings Abhangigkeiten zum Leitungsbestand.

Durch die integrierte Stralsenraumgestaltung und Stralsenraumbegriinung ergeben sich
auf zwei Ebenen Larmminderungseffekte. Einerseits wirken sich die Malsnahmen positiv
hinsichtlich eines verstetigten Verkehrsflusses bei einem stadtvertraglichen Geschwin-
digkeitsniveau aus. Zum anderen ergeben sich Sekundareffekte hinsichtlich einer Forde-
rung des Umweltverbundes.
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6.2.5 Markierung von Schutzstreifen

Im Verlauf der Sielower LandstralSe sollte nach bzw. im Rahmen der Fahrbahnsanierung
gepriift werden, ob eine Markierung von Schutzstreifen fiir den Radverkehr maglich ist.

Generell sollte dabei die Regelbreite von 1,50 m angestrebt werden. Damit ergibt sich ei-
ne erforderliche Gesamtfahrbahnbreite von 7,50 m. Zusatzlicher Breitenbedarf ergibt
sich gegeniiber parkenden Fahrzeugen. Hier sollte ein zusatzlicher Sicherheitstrennstrei-
fen mit einer Breite von mindestens 0,50 m vorgesehen werden.

6.2.6 Fahrbahnoberflachensanierung / Larmoptimierter Asphalt

Die Gewahrleistung ebener, glatter und larmarmer Fahrbahnoberflachen ist von wesent-
licher Bedeutung ftir die Schallimmissionssituation im Stralsenverkehr. Im Rahmen der
Sachstandsanalyse wurden fiir verschiedene Stralsenabschnitte schadhafte Fahrbahn-
oberflichen festgestellt (siehe Kapitel 2.1.4). Im StralBennetz mit einem Verkehrsauf-
kommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr besteht flir folgende Stralsenziige Sa-
nierungsbedart:

Madlower HauptstralSe (Gleiseindeckung)
Sandower Hauptstral3e im Bereich der Spreebriicke (Pflaster in Asphalt)
Sielower Landstrale

Parallel erfolgen weitere Fahrbahnsanierungsmalénahmen im Rahmen der integrierten
StralSenraumgestaltung bzw. Neuaufteilung des Stralsenraumes (siehe Kapitel 6.2.4).

Dariiber hinaus sollte in den Bereichen mit einer hohen Betroffenheitsdichte im Rahmen
anstehender Sanierungsmaldnahmen mdglichst ein larmoptimierter Asphalt eingebaut
werden. Hierbei kommen verschiedene Oberbauformen, wie z. B. LOA 5D oder DSH-V 5
LO in Frage.

Im Rahmen der Erprobung sind fiir larmoptimierte Asphalte in den letzten Jahren vielfal-
tige Erfahrungen gesammelt wurden. Durch die larmoptimierte Gestaltung der Fahr-
bahnoberflichen ist eine nachweisbare Minderung der Immissionspegel maoglich.

Dies hat u. a. dazu gefiihrt, dass im Land Baden-Wiirttemberg vom Ministerium fiir Ver-
kehr und Infrastruktur Handlungsempfehlungen fiir den Einsatz von larmmindernden
Asphaltdeckschichten auf Bundes- und Landesstralen im Innerortsbereich (MVI BW,
2015) herausgegeben worden sind. In diesen wird mitgeteilt, ,dass grundsatzlich auch
innerorts eine Larmsanierung mittels Einbau einer larmmindernden Asphaltdeckschicht
moglich ist." (MVI BW, 2015) Weiterhin wird aus den vorliegenden Erfahrungen auf den
seit 2007 durchgefiihrten Erprobungsstrecken fiir SMA LA und AC D LOA eine Larm-
minderung von im Mittel 3,0 dB(A) bei Geschwindigkeiten ab 30 bis 50 km/h abgeleitet.

Dariliber hinaus wurde mittlerweile mit den Empfehlungen fiir die Planung und Ausfiih-
rung von larmtechnisch optimierten Asphaltdeckschichten aus AC D LOA und SMA LA (E
LA D) (FGSV, 2014) ein Regelwerk fiir die Umsetzung und Bewertung larmarmer As-
phaltdeckschichten veroffentlicht. Im Ergebnis ist festzustellen, dass durch den Einsatz
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von larmoptimierten Asphalt im Bereich von Betroffenheitsschwerpunkten innerorts ein
wichtiger Beitrag zur Larmminderung geleistet werden kann. Wichtig ist hierbei, dass die
in den Empfehlungen und Regelwerken genannten planerischen Grundsatze und Anfor-
derungen an das Asphaltmischgut sowie die fertigen Schichten eingehalten werden.

Ein grundhafter Ausbau ist nicht zwingend erforderlich. Eine Umsetzung kann zumeist
auch im Rahmen einer Deckensanierung erfolgen.

[ BN

Abb. 24 Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

Grundsatzlich sollte es zudem, soweit moglich, bereits bei Stralsenbaumalsnahmen ver-
mieden werden, stadttechnische Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im Bereich
der Fahrlinien der Rader der Kfz anzuordnen. Darauf wird bereits bei der Strafsenpla-
nung, auch aus technischen Griinden, geachtet. Vermeidbar ist eine Anordnung im Be-
reich der Fahrlinien jedoch nicht tiberall.

In Bereichen, wo von einem regelmiRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausgegangen
werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies ist bei-
spielsweise durch die Verwendung von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum Material-
wechsel zwischen Straldenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 24) sowie von spezi-
ellen lagesichernden, dimpfenden Einlagen (Verhinderung des Anschlagens beim Uber-
fahren) maglich.
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6.2.7 Abschirmung / Seitenraumgestaltung

Im Verlauf verschiedener Straldenabschnitte im Stadtgebiet ist der Seitenraum durch
vergleichsweise breite Griinstreifen gekennzeichnet. Dies ist im Stralsennetz mit mehr als
3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zum Beispiel auf folgenden Abschnitten der Fall:

- Stidseite des Nordringes zwischen Sielower StralBe und SchlachthofstraRe (siehe
Abb. 25)

- Mittlerer Ring zwischen Berliner Stral3e und DB-Ausbesserungswerk (Ostseite) bzw.
zwischen Berliner StralRe und Ernst-Barlach-StralRe (Westseite)

- im Verlauf des Stadtringes zwischen Warschauer StralSe und Dissenchener Stralse

Hier bieten sich Mdoglichkeit, eine zusatzliche Abschirmung fiir die dahinterliegende Be-
bauung zu erreichen.

Abb. 25  Bestandssituation Nordring zwischen Sielower Strafe und SchlachthofstralRe

Aus stadtebaulichen Griinden sollte dies jedoch nicht im klassischen Sinne einer Larm-
schutzwand oder eines Larmschutzwalles erfolgen. Vielmehr kdnnte liber eine gezielte
Bepflanzung sowie Gestaltungselemente versucht werden, eine starkere Trennung zwi-
schen Bebauung und der Kfz-Fahrbahn zu erreichen (Abb. 26).

Abb. 26  Beispiele fiir eine Abschirmung durch Bepflanzung bzw. Gestaltungselemente

Wahrend durch die Hecke vorrangig psychologische Larmminderungseffekte erfolgen,
ist Uiber die Gestaltungselemente (Abb. 26, rechts) tatsachlich eine abschirmende Wir-
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kung moglich. Hierbei ist darauf zu achten, dass durch eine entsprechende Materialwahl
bzw. Begriinung Reflexionseffekte moglichst vermieden werden.

Weiterhin sind die notwendigen Sichtbeziehungen an Einmiindungen, Ein- und Ausfahr-
ten sowie allen relevanten Querungsstellen zu berticksichtigen.

6.3 Malsnahmen im weiterflihrenden bzw. gesamtstadtischen
Stralsennetz

6.3.1 Bilindelung des Verkehrs im Hauptstralsennetz

Die Strategie der Blindelung des Kfz-Verkehrs bildet eine Grundphilosophie der inte-
grierten Larmminderungsstrategie. Hauptzielstellung sollte es dabei sein, den Verkehr im
Hauptstraldennetz zu konzentrieren. Aufgrund der hohen Grundbelastungen haben Ver-
kehrszunahmen im Zuge von hochbelasteten Hauptverkehrsstrafsen akustisch kaum
splrbare Auswirkungen. Die dadurch entstehenden Verkehrsabnahmen im Nebennetz
sorgen hingegen fiir eine deutliche Entlastung der Anwohner.

In folgenden Stadtgebieten sind weitere Malsnahmen zur Biindelung der Kfz-Verkehre
im Hauptstralsennetz zu empfehlen:

Innenstadt - Sandower Hauptstralse

Bei der Betrachtung der Sandower Hauptstralse zwischen Willy-Brandt-Stralse und Am
Doll wird deutlich, dass hier aufgrund der Bebauungsstrukturen, der Lage am Rand des
Stadtzentrums und der lokalen Funktionen fiir die angrenzenden Wohngebiete Potenzi-
ale fiir die Revitalisierung der Aufenthalts- und Einzelhandelsfunktionen existieren.

Durch eine gezielte Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf die Verbindung Franz-Mehring-
Stralce / Willy-Brandt-Stralse konnte eine entsprechende Entlastung des Straldenab-
schnittes als Grundvoraussetzung fiir eine stadtebauliche Aufwertung erreicht werden.
Parallel wird durch die Verlagerung (Biindelung) der Verkehrsstrome in Summe auch die
Gesamtbetroffenheit larmseitig reduziert. Weiterhin ergeben sich ggf. zusatzliche Poten-
ziale im Zusammenhang mit der geplanten Umsteigeanlage Stralsenbahn / Bus im Be-
reich Sandower Hauptstrale / ).-Duclos-Platz. Eine Beriicksichtigung der grundsatzli-
chen Strategie zur Reduzierung der Verkehrsaufkommen im Zuge der Sandower Haupt-
stralBe sollte im Rahmen der Planungen zum OPNV erfolgen.

Innenstadt - Sandower StralSe / Altmarkt

Aufgrund der Pflasteroberflachen sind auch im Zuge der zentral durch die Innenstadt
verlaufenden Sandower Stralse erhchte Larmbelastungen festzustellen. Daher wurde
bereits in der Vergangenheit die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 20 km/h abge-
senkt (verkehrsberuhigte Geschaftsstrale).

Darliber hinaus sollten die Malénahmen des teilrdaumlichen Entwicklungskonzeptes
Sandow nochmals gepriift werden. Es ist zu klaren, welche Mdoglichkeiten zur weiteren
Reduzierung der Verkehrsbedeutung fiir den MIV im Sinne der Steigerung der Aufent-
haltsqualitat in der Innenstadt sowie der Larmminderung existieren. Jedoch sind dabei
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verschiedene Abhangigkeiten insbesondere im Zusammenhang mit Verlagerungseffek-
ten in das angrenzende Nebennetz zu beriicksichtigen und ggf. vertiefend planerisch zu
betrachten.

In diesem Zusammenhang sollten auch die im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
angesprochenen Probleme im Zuge der Friedrich-Ludwig-Jahn-Strafde Uberpriift und
ggf. eine verkehrsplanerisch-organisatorische Losung entwickelt werden. Ziel muss es
dabei sein, den Verkehr im HauptstraRennetz (ZimmerstralBe, Am Spreeufer etc.) zu
biindeln.

Grols Gaglow - Chausseestralde

Die Chausseestralde im Ortsteil Grofs Gaglow wird teilweise als Querverbindung zwischen
Sachsendorf / Grols Gaglow und Gallinchen genutzt. In Kombination mit der schadhaften
Fahrbahnoberfliche (Betonsteinpflaster) ergeben sich trotz Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h deutliche Larmbelastungen fiir die Anwohner. Auch hier sollte im Sin-
ne der Larmminderung eine Biindelung des Verkehrs im HauptstraRennetz (Madlower
Chaussee / Gaglower Landstral3e / Gallinchener Hauptstral3e) erfolgen.

Bereits im teilrdumlichen Verkehrskonzept Grols Gaglow wurden Maldnahmen zur star-
keren restriktiven Behandlung des durchfahrenden Verkehrs vorgeschlagen, welche im
Detail weiter zu priifen und umzusetzen sind. Wichtig waren hierbei, mittel- bis langfris-
tig weitere gestalterische sowie bauliche Malsnahmen zur Unterstiitzung der bereits be-
stehenden Verkehrsberuhigung einzuplanen.

Branitz - Kiekebuscher Stralse

Im Zuge der Kiekebuscher Stralde bestehen verschiedene Defizite und Konflikte. Diese
wurden im Rahmen des teilraumlichen Verkehrskonzeptes Branitz (IVAS, 2010) detailliert
untersucht. Weiterhin wurden Maldnahmen zur Verbesserung der Bestandssituation
herausgearbeitet. Durch deren Umsetzung kann auch ein Beitrag zur Larmminderung
geleistet werden.

Umsetzung des Schwerverkehrsfiihrungskonzeptes

Im Rahmen der Untersuchungen zum , Lkw-Fiihrungskonzept und Neuklassifizierung
des StralRennetzes nach RIN fiir die Stadt Cottbus" (IVAS, 2017) wurde die Bestandssitu-
ation untersucht und konkrete Malsnahmen abgeleitet. Diese gilt es, in den kommenden
Jahren schrittweise umzusetzen.

6.3.2 Gestaltung und Verkehrsorganisation an den Knotenpunkten

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet sollte
generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsfiihrung und Vorfahrtregelung
geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nutzungsanforderungen aller
Verkehrsteilnehmer sind zu berlicksichtigen. Fir den Fuldverkehr bedarf es sicherer
Querungsmoglichkeiten. Der Radverkehr sollte im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs geflihrt
werden. Zielstellung der Larmminderung bildet eine Verstetigung des Verkehrsflusse
sowie die Sicherung eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus.
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Zur Vermeidung unnétiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange ist eine
durchgehende Koordinierung bzw. verkehrsabhangige Steuerung der Lichtsignalanlagen
im Zuge des Hauptstralsennetzes von hoher Bedeutung. Die Funktionalitat der entspre-
chenden Systeme ist hierzu regelmalsig zu priifen bzw. dauerhaft zu gewahrleisten.
Hierbei sind auch die Aspekte der OPNV-Beschleunigung und -bevorrechtigung zu be-
rlicksichtigen.

Generell sollte regelmalig bzw. im Rahmen von Umbaumalsnahmen gesamtstadtisch
gepriift werden, ob die existierenden Lichtsignalanlagen zukiinftig verkehrlich oder aus
Griinden der Verkehrssicherheit noch benotigt werden oder ob ggf. effektivere Moglich-
keiten zur Regelung der Verkehrsstrome existieren®. Mit einem Riickbau der LSA oder
einem Umbau zum Kreisverkehr werden neben den Effekten fiir die Larmminderung
(Reduzierung von Brems- und Anfahrvorgangen) auch Unterhalts- und Betriebskosten
gespart und speziell beim Einsatz von Kreisverkehren zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit beigetragen®.

6.3.3 Integrierte Strallenraumgestaltung / Strallenraumbegriinung

Auch im Haupt- und ErschlielSungsstralsennetz mit Verkehrsaufkommen unter 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr ist eine grundhafte Sanierung notwendig. Dies betrifft beispielswei-
se folgende Stralden:

- Gelsenkirchener Allee

- KarlstralSe / Schmellwitzer StralSe

- Kiekebuscher Weg

- Kiekebuscher Bahnhofstralde / Karlshofer Stralse
- Sandower Hauptstralse

Im Rahmen der Um- und Ausbaumalénahmen sollten die im Kapitel 6.2.4 formulierten
Zielstellungen und Rahmenbedingungen im Sinne einer integrierten Stralsenraumgestal-
tung sowie hinsichtlich der Stralsenraumbegriinung beriicksichtigt werden.

6.3.4 Geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerdrtlichen
Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aufSerorts zuldssigen Geschwindigkeiten bis
in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich neben Verkehrssi-
cherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Diese Priifung ist in Cottbus durch mindestens einmal jahrlich (bei Bedarf &fter) stattfindende Beratungen der

zustandigen Amter und Institutionen zu den Betriebszeiten der Lichtsignalanlagen gewahrleistet.

Zur Eignung verschiedener stadtischer LSA-Knotenpunkte hinsichtlich einer Umgestaltung zu Kreisverkehren

existieren bereits Untersuchungen.
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Durch eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung konnen diese Proble-
me reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Frage:

Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (sieche Abb. 27)

Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr
Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen)
Installation einer Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel (siehe Kapitel 6.2.3)

Auf Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die geeig-
netste Variante fiir die Ortseingangsgestaltung auszuwahlen. Hierbei ist auch ein zeitlich
abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel, mittel- bis
Langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.

Abb. 27  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz

Speziell in den Ortsteilen besteht weiterer Handlungsbedarf im Sinne einer geschwindig-
keitsdampfenden Ortseingangsgestaltung. Aktuell konkret in Vorbereitung befindet sich
die Einrichtung einer geschwindigkeitsdampfenden Mittelinsel mit Fahrbahnversatz im
Bereich des siidlichen Ortseinganges von Dobbrik.

6.3.5 Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

Im Sinne der Larmminderung sowie zur Forderung des Umweltverbundes ist auch im
Zuge der Neben- und Anliegerstralden eine umfassende stadtebauliche Gestaltung der
StralGenrdume erforderlich. Hauptzielstellung bildet dabei die Unterstlitzung der ver-
kehrsorganisatorischen Malsnahmen zur flaichendeckenden Verkehrsberuhigung in den
Wohngebieten. Mit gestalterischen Mitteln soll die Einhaltung des angestrebten Nied-
riggeschwindigkeitsniveaus verbessert werden.

Wesentliche Gestaltungselemente bilden dabei u. a. Gehwegiiberfahrten (konsequente
Abgrenzung zum Hauptnetz), Fahrbahneinengungen bzw. -versitze, eine Fahr-
bahnoberflachendifferenzierung und Baumtore. Generell sind auch hier die Fahrbahnfla-
chen auf das tatsachlich erforderliche Mals zu begrenzen. Vielfach ist es dabei sinnvoll,
Begegnungssituationen, vor allem mit grofeeren Fahrzeugen, liber Ausweichstellen zu
regeln. Eine weitere Moglichkeit zur Erhohung der Akzeptanz der Geschwindigkeitsbe-
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grenzungen bildet eine Wiederholung der Beschilderung als horizontales Verkehrszei-
chen auf der Fahrbahn.

Bahnho e

Abb. 28  Beispiele fiir Gehwegiiberfahrten

Dariliber hinaus ist im Rahmen anstehender Aus- und Umbaumalsnahmen eine Umge-
staltung der Zufahrten in das Nebennetz zu Gehwegtiberfahrten zu empfehlen (siehe
Abb. 28). Dadurch wird die Bevorrechtigung des Fuverkehrs gegeniiber den abbiegen-
den Kfz besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barriere-
freiheit sowie der Verkehrssicherheit.

6.3.6 Fahrbahnoberflachensanierung

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet eine Grund-
voraussetzung zur Larmvermeidung. Dies gilt nicht nur fir die betrachteten Hauptver-
kehrsstraleen, sondern fiir das Gesamtnetz. Handlungsbedarf besteht hierbei u. a. fiir
folgende Straldenabschnitte:

E.-Haase-Stralde / Schlachthofstralse
Forster Stralse
Gerhart-Hauptmann-Stralse
Marjana-Domaskojc-Stralse

Neue Strafde

Vetschauer Stralse

Der Einsatz von Pflaster im Haupt- und ErschlielSungsstralsennetz ist aus akustischer
Sicht generell kritisch einzuschatzen. Jedoch ist eine entsprechende Fahrbahnoberfla-
chenbefestigung aus stadtebaulichen, gestalterischen bzw. denkmalpflegerischen Griin-
den im Einzelfall notwendig. In solchen Fallen ist besonders Augenmerk auf die Ebenfla-
chigkeit der Fahrbahnoberfliche zu legen (larmarmes Pflaster). Damit wird sowohl den
Aspekten des Larmschutzes als auch den Nutzungsanforderungen des Fuls- und Rad-
verkehrs Rechnung getragen. Auch im Nebennetz sollte der Einsatz von Pflaster mit den
Anforderungen des Larmschutzes abgewogen werden.
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6.3.7 Uberpriifung der Benutzungspflicht

Im Bestand wird in Cottbus / Chdsebuz der Radverkehr im Hauptstralsennetz noch viel-
fach benutzungspflichtig im Seitenraum gefiihrt. Auf verschiedenen Abschnitten sind
Konflikte zu verzeichnen. Dies betrifft insbesondere Bereiche, wo eine gemeinsame Fiih-
rung mit dem Fulverkehr erfolgt. Zudem bilden Knotenpunkte sowie Ein- und Ausfahr-
ten zentrale Konfliktstellen. Die Radverkehrsanlagen sind teilweise zu schmal. Es beste-
hen vielfaltige Nutzungsiiberlagerungen.

Besonders kritisch sind innerorts benutzungspflichtigen Beidrichtungsradwege einzu-
schatzen. Wahrend Zweirichtungsradwege aulSerorts die Regellosung darstellen, sollen
sie gemals Verwaltungsvorschrift zur Stralsenverkehrsordnung innerorts nur im begriin-
deten Ausnahmefall zur Anwendung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslo-
sungen ausschlielslich in Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes
(Anderer Radweg oder Gehweg ,,Rad frei") vorgesehen werden. Hintergrund hierfiir bil-
den die innerorts deutlich erhohten Konfliktpotenziale mit dem Fulverkehr sowie an
Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Aktuelle Untersuchungen zeigen, dass das
Unfallrisiko legal bzw. illegal linksfahrender Radfahrer doppelt bis viermal so hoch ist, wie
das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahrender (PGV-Alrutz, 2015).

Aus diesem Grund sollte eine gesamtstidtische Uberpriifung der Radwegbenutzungs-
pflicht erfolgen. Vielfach wird es mdglich sein, statt der Benutzungspflicht ein Benut-
zungsrecht (Gehweg ,,Rad frei" oder sogenannter anderer Radweg) vorzusehen. Damit
wird den Nutzungsanforderungen durch die unterschiedlichen Radfahrergruppen zu-
meist besser Rechnung getragen.

6.3.8 Verbesserung der Querungsbedingungen

Auch fiir den Fulsverkehr besteht im Verlauf der Hauptverkehrsstralden weiterer Opti-
mierungs- und Verbesserungsbedarf. Dies betrifft insbesondere die Reduzierung von
Trennwirkungen. Daher sollte eine gesamtstadtische Priifung hinsichtlich der Moglich-
keiten zur Verdichtung der Querungsangebote erfolgen.

Dariiber hinaus sollte im Rahmen der integrierten Stralsenraum- und Knotenpunktge-
staltung die Anlage weiterer sicherer Querungsmaoglichkeiten eine zentrale Rolle spielen.
Als Vorbild kann hierbei die Stralsenraumgestaltung in der BahnhofstralSe dienen.

6.4 Integrierte Larmminderungsstrategie

Parallel zu den gezielten Mal3nahmen fiir die Hot-Spot-Bereiche (Strafden > 3. Mio. Fahr-
zeuge pro Jahr) sowie fiir das weitere Haupt- und ErschlieBungsstralBennetz sollten in
der Stadt Cottbus / Chosebuz weitere Larmminderungsmalsnahmen umgesetzt werden.

Hauptziel der integrierten Larmminderungsstrategie ist dabei eine nachhaltige Reduzie-
rung der Larmbelastungen im gesamten Stadtgebiet. Hierzu ist vor allem eine weitere
konsequente Férderung des Umweltverbundes (OPNV, FuRR- und Radverkehr) notwen-
dig. Durch diese kann eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen erreicht werden.
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Ziel sollte es dabei sein, sowohl im Binnenverkehr, als auch fiir ein- und auspendelnde
Verkehrsteilnehmer attraktive Alternativangebote zu schaffen.

Folgende Maldnahmenbausteine sind im Sinne der integrierten Larmminderungsstrate-
gie wichtig:

Verbesserung der intermodalen Verkniipfungen am Hauptbahnhof

Mit den aktuell laufenden Baumalénahmen zum Neubau bzw. der Verlangerung Per-
sonentunnel in Richtung Norden sowie der Schaffung eines zentralen Umsteige-
punktes OPNV/ SPNV am Hauptbahnhof (Verkehrsknoten Cottbus) wird ein we-
sentlicher Beitrag zur Verbesserung der intermodalen Verknlipfungen am Haupt-
bahnhof gewahrleistet.

Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege

Durch die Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten wesentlich beeinflusst. Je
kiirzer die Wege zwischen den Quellen und Zielen sind, umso hoher sind die Nut-
zungsanteile des Umweltverbundes. Dies sollte bei Erweiterungs- und Bauvorhaben
sowie der generellen Flachennutzungsplanung berlicksichtigt werden. Ziel sollte es
sein, kurze Wege zu schaffen. Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbestandorten
ist daher speziell dort vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele bequem zu Fuls oder mit
dem Fahrrad erreicht werden kénnen bzw. wo bereits eine giinstige OPNV-
ErschliefSung besteht.

Die im INSEK (Stadt Cottbus, 2007) verfolgte Strategie einer Starkung der Attraktivi-
tat der Innenstadt als Wohn- und Dienstleistungsstandort werden diesen Zielstel-
lungen gerecht. Dariiber hinaus sollten auch zukiinftig kleinteilige Versorgungs-
strukturen in den Ortsteilen unterstlitzt werden.

Parkraummanagement

Der ruhende Verkehr bildet eine wichtige SteuergrolSe fiir das Mobilitatsverhalten
der Bevolkerung. In der zentralen Innenstadt sollte der Stadt-Umland-Verkehr die
Hauptzielgruppe des Stellplatzangebotes bilden. Eine libermaldige Nutzung durch
den stadtischen Binnenverkehr ist zu vermeiden.

Um dies gewshrleisten zu kénnen, bedarf es einer regelmaRigen Uberpriifung und
Fortschreibung der Parkraumbewirtschaftungsmalsnahmen.

Attraktives Radverkehrsangebot

Beim Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung
und Optimierung der bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen zu einem zusam-
menhangenden und engmaschigen Radverkehrsnetz notwendig. Hierfiir sind die
Malnahmen des Radverkehrskonzeptes (PGV, 2004) umzusetzen. Dieses sollte per-
spektivisch zudem aktualisiert und fortgeschrieben werden.

Weitere wichtige Handlungsfelder im Stadtgebiet Cottbus / Chdsebuz bilden dabei
die gesamtstidtische Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht, die Schaffung
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zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten, die Einrichtung von Fahrradstralsen sowie die
Freigabe von weiteren EinbahnstrafSen fiir den Radverkehr.

Weiterhin ist ein Beitritt der Stadt Cottbus / Chdésebuz in die Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundliche Kommunen des Landes Brandenburg (AGFK BB) zu empfehlen.

Forderung des Fuldverkehrs

Beim Fulsverkehr ist gesamtstddtisch, wie beim Radverkehr, ein kontinuierliches
Handeln im Sinne der Verbesserung der Querungsbedingungen, zur Reduzierung
von Trennwirkungen sowie zur Verbesserung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit
erforderlich. Hierfiir sollten die Malsnahmen des integrierten Verkehrsentwicklungs-
planes sowie der kleinrdaumigen Verkehrskonzepte umgesetzt werden.

Dariiber hinaus ist die Erarbeitung kleinteiliger Quartierskonzepte im Sinne einer
Schwerpunktbetrachtung flir den Fulsverkehr zu empfehlen. Im Fokus der Fulsver-
kehrsforderung sollten dabei insbesondere Kinder und Senioren als wichtige und be-
sonders zu schiitzende Nutzergruppen stehen.

Wichtige Handlungsfelder bilden u. a. die:
konseguente Abgrenzung des Nebennetzes mittels Gehwegliberfahrten
Sanierung mangelhafter Oberflachen
Verbesserung der Querungsbedingungen und der Barrierefreiheit

Umsetzung von baulichen Maldnahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhi-
gung im Nebennetz.

Erhalt und Weiterentwicklung des OPNV

Der Erhalt und die Weiterentwicklung der OPNV-Angebote im Sinne einer flichen-
deckenden und hochwertigen ErschlielSung bildet einen zentralen Baustein der Da-
seinsvorsorge sowie der integrierten Larmminderungsstrategie. Hierzu sind die
Malsnahmen des integrierten Verkehrsentwicklungsplanes sowie des Nahverkehrs-
planes umzusetzen. Aus Sicht der Larmaktionsplanung sollte die Stralsenbahn auch
zukiinftig einen zentraler Baustein bzw. das Riickgrat des OPNV-Angebotes in der
Stadt Cottbus / Chosebuz bilden. Hierzu bedarf es einer kontinuierlichen Weiterent-
wicklung der entsprechenden Angebote.

Wichtige Herausforderungen bilden die Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten zu
den Haltestellen (Querungsmaglichkeiten, Barrierefreiheit, etc.) sowie die dauerhafte
Sicherung der Finanzierung.

Dariiber hinaus kann durch die Erneuerung der Fahrzeugflotte ein wichtiger Beitrag
zur Larmminderung geleistet werden. Dies betrifft einerseits geringere Emissionen
durch die Fahrzeuge. Auf der anderen Seite sind auch durch die Erhohung des Kom-
forts weitere Sekundareffekte zu Gunsten des Umweltverbundes zu erwarten. Ab
2020 ist der Einsatz neuer Stralsenbahnwagen in Cottbus / Chosebuz geplant.

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Cottbus / Chésebuz - Fortschreibung 2017 / 2018 (Stufe 3)

73

Mobilitatsberatung

Neben den infrastrukturellen Maldnahmen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl
zu Gunsten des Umweltverbundes sollten durch die Mobilitatsberatung gezielt Mo-
bilitatsentscheidungen beeinflusst und weitere Unterstlitzer aktiviert werden. We-
sentliche Handlungsfelder bilden hierbei die Mobilitatsbildung, das betriebliche Mo-
bilitatsmanagement sowie Informationen und Aktionen rund um die Themen Um-
welt und Verkehr.

Innerhalb der Stadtverwaltung sollte ein betriebliches Mobilitatsmanagement etab-
liert werden. Dieses kann in der Folge als Beispiel zur Sensibilisierung wichtiger Un-
ternehmen / Institutionen fiir das betriebliche Mobilitatsmanagement in der Stadt
Cottbus / Chosebuz genutzt werden. Ausgangsbasis bildet das bereits vorhandene
Jobticket innerhalb der Stadtverwaltung.

Carsharing (Auto teilen)

Ein weiteres Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsmittelnutzung zu Gunsten
des Umweltverbundes bietet das Carsharing’. Es gewahrleistet eine Pkw-
Verfiigbarkeit im Bedarfsfall® und sorgt gleichzeitig dafiir, dass der Besitz eines pri-
vaten Pkw bzw. auch eines Zweitwagens nicht zwingend erforderlich ist.

Aktuelle existiert in Cottbus/ Chésebuz an der Station Hauptbahnhof ein Carsharing-
Angebot mit zwei Fahrzeugen. Angesichts der Stadtgrolse bestehen noch deutliche
Entwicklungspotenziale.

Wichtige Erfolgsfaktoren bilden eine kritische Masse potenzieller Nutzer sowie die
Erkennbarkeit entsprechender Angebote im &ffentlichen Raum. Um die weitere
Entwicklung des Carsharing-Angebotes in der Stadt Cottbus / Chdsebuz zu unter-
stlitzen, sollte gepriift werden, ob die Einbindung des Carsharings in das Fuhrpark-
management der Stadtverwaltung sowie weiterer offentlicher Institutionen moglich
und sinnvoll ist. Darliber hinaus sollten die Bevolkerung sowie wichtige Unterneh-
men / Institutionen starker flir das Thema sensibilisiert werden.

Perspektivisch sollten dariiber hinaus Moglichkeiten fiir Carsharing-Stationen im 6f-
fentlichen StralSenraum geschaffen werden.

Forderung der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat sorgt durch eine Reduzierung der Anfahr- und Motorengerau-
sche fiir eine Reduzierung des Larms, bietet jedoch keine umfassende Losung fiir die

Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahr-
zeugen durch mehrere Nutzer. Weitere Informationen unter www.carsharing.de

Nach erfolgter Anmeldung ist der Zugang zum Fahrzeug dabei ohne grolsen organisatori-
schen Aufwand in der Regel auch kurzfristig moglich.
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innerstadtischen Larm- und Verkehrsprobleme. Ab ca. 30 km/h sind zunehmende
Roll- und aerodynamische Gerausche dominierend.

Eine Forderung sollte moglichst dort erfolgen, wo notwendige Kfz-Verkehre durch
die alternativen Antriebe stadtvertraglicher gestaltet werden konnen. Dies betrifft
insbesondere die Themenfelder OPNV, Carsharing, Taxi und Lieferverkehr. Ein weite-
res wichtiges Handlungsfeld bietet die Forderung der Elektromobilitat im Radver-
kehr. Dadurch kann einerseits der Einsatzbereich des Fahrrades vergrolSert werden.
Anderseits werden neue Nutzergruppen erschlossen. Die speziellen Nutzungsanfor-
derungen durch Pedelecs und E-Bikes hinsichtlich attraktiver und sicherer Radver-
kehrsanlagen sind im Rahmen zukiinftiger Planungen zu beriicksichtigen.

Im Pkw-Bereich bedarf es einer Ausweitung der offentlichen Ladeinfrastruktur. Zu-
dem sollten die Einsatzmdglichkeiten von Elektrofahrzeugen in den o&ffentlichen
Flotten gepriift werden.

Prozessbegleitendes Monitoring

Im Rahmen der Detailplanungen sollte eine Riickkopplung hinsichtlich der Berlick-
sichtigung der Anforderungen der Larmminderungs-, Luftreinhalte- und Klima-
schutzplanung sowie beziiglich der stadtebaulichen Bemessung erfolgen. Hierfiir ist
die Einflihrung eines prozessbegleitenden Monitorings zu empfehlen.

Reduzierung des Eisenbahnlarmes

Der Bahnverkehr bildet neben dem Straldenverkehr die zweite zentrale Larmquelle in
der Stadt Cottbus / Chdéebuz (siehe Kapitel 2.5). Ahnlich wie bei der Autobahn liegt
auch hier die Zustandigkeit fiir die Umsetzung von Maldnahmen nicht bei der Stadt
Cottbus / Chésebuz.

Dennoch sollten die stadtischen Bemiihungen zur Verbesserung des Larmschutzes
entlang der Bahnstrecken im Stadtgebiet kontinuierlich fortgesetzt werden.

Die beschriebenen integrierten Malsnahmenbausteine sollten einerseits im Rahmen an-
stehender Aus-, Um- und Neubauplanungen berticksichtigt werden. Andererseits ver-
deutlichen diese auch weiteren konzeptionellen Vertiefungsbedarf.

6.5 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Speziell im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung sind
die Anforderungen zum Schutz ruhiger Gebiete zu berticksichtigen. Dies betrifft nicht
ausschliefSlich die Gebiete im eigentlichen Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie (siehe
Kapitel 5).

Vielmehr sollte auch allgemein bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Bebau-
ungsstrukturen eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichtigung von
Larmminderungsaspekten angestrebt werden. Ziel muss es dabei sein, zusatzlich ruhige
Bereiche innerhalb der Quartiere zu schaffen. Dies ist einerseits durch eine Schlielsung
von Bauliicken und die damit verbundene Abschirmung fir die riickwartige Bebauung
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sowie angrenzende Hofbereiche moglich. Andererseits ist speziell bei der Entwicklung
neuer Siedlungsgebiete auf eine ErschlielSung von aulsen sowie auf eine konsequente
Umsetzung von Malénahmen zur flichendeckenden Verkehrsberuhigung zu achten. Ziel
muss es dabei sein, dass innerhalb der Wohngebiete ausschliefdlich Anliegerverkehr
stattfindet und dieser ebenfalls moglichst effektiv seine Ziele innerhalb des Gebietes er-
reicht.

Im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung sollte daher
in die entsprechenden Planungsprozesse eine verbindliche Priifung und Abwdgung in
Bezug auf das Thema ruhige Gebiete integriert werden.
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7 Larmminderungswirkung

7.1 Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten Stralsenabschnitte mit einem
Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr werden auf Grundlage
des GesamtmalSnahmenbiindels des Larmaktionsplans (siehe Kapitel 6) abgeschatzt. Die
Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der Veranderungen im Vergleich zum Be-
stand erfolgt unter Verwendung der Larmkennziffern sowie der Anzahl der Anwohner,
welche gesundheitsgefahrdenden bzw. erheblich beldstigenden Larmpegeln ausgesetzt
sind.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen Malnahmen im Rahmen der prog-
nostischen Abschatzung berticksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wirkung zu
komplex sind oder nur vereinfacht implementiert werden konnen.

Speziell betrifft dies z. B. die Malénahmen zur Férderung des Umweltverbundes, die ins-
gesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitragen wer-
den. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht einschatzbar. Wei-
terhin kénnen die Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. Umgestaltung zum
Kreisverkehr) nicht beriicksichtigt werden. Diese haben rechnerisch keine Auswirkungen.
In der Realitat ergeben sich fiir die Betroffenen jedoch spiirbare positive Effekte.

Im Rahmen der Abschatzung der Larmminderungswirkungen werden die Verdanderun-
gen der Fahrbahnoberfliche (Pflaster in Asphalt) sowie die Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen berticksichtigt.

7.2 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In Tab. 7 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung fiir die untersuchten
Hauptverkehrsstralsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro
Jahr zusammengefasst. Parallel wird die Zahl der betroffenen Bewohner nach Umset-
zung des MalBnahmenkonzeptes fiir die einzelnen Pegelklassen dargestellt (sieche Abb.
29 und Abb. 30).

Im Ergebnis zeigt sich, dass mit der Umsetzung der Malsnahmen eine weitere wesentli-
che Verbesserung der Larmsituation in der Stadt Cottbus / Chésebuz erfolgen kann. So-
wohl die Zahl der Einwohner, die Larmbelastungen oberhalb der Schwellwerte ausge-
setzt sind, als auch die Zahl der erheblich belastigten Einwohner nimmt mit der Umset-
zung des MafBnahmenkonzeptes signifikant ab (siehe Tab. 7).

Im Vergleich zur Bestandssituation reduziert sich die Zahl der Betroffenen tiber 55 dB(A)
nachts zwar nur um ca. 6 %. Jedoch finden die Entlastungen vor allem Pegelbereich tiber
60 dB(A) statt. Von den 371 im Bestand betroffenen Einwohnern verbleiben lediglich
258. Dies entspricht einer Abnahme um ca. 31%. Mit den konzipierten Malsnahmen wird
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entsprechend vor allem fiir die am starksten vom Stralsenlarm betroffenen Einwohner
eine deutliche Verbesserung erreicht.

Dariiber hinaus ergeben sich jedoch parallel auch Abnahmen fiir die von erheblichen Be-
lastigungen betroffenen Einwohner.

Da der Nachtwert auch einen Teilbaustein des Larmindex Lge, bildet, wirken sich die
nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen in auch auf den Gesamttageswert aus. Hier
reduziert sich die Zahl der betroffenen im Pegelbereich iiber 70 dB(A) um ca. 36 %.

Bestands- Malénahmenkonzept
Situation absolut Abnahme Abnahme
>70 329 210 119 -36.2%
g Binwohner 1= 1™ 5120 2082 38 18%
E Lden
5 >55 | 8324 8.252 72 ~0,9%
2 >65 | 1106 976 -130 -17%
@ I—szen
>55 | 17156 16.488 -669 39%
> 60 371 258 13 -30,5%
_ .
g Binwohner =™ 576 2476 100 -3.9%
E ) Lnight
s >45 | 10236 10.107 135 13%
C
= >55 | 1447 1263 184 -12,7%
& LKZ ighe
>45 | 20481 19.469 1012 ~4,9%

Tab.7 Veranderung Gesamtbetroffenheit fiir Stralsenabschnitte > 3 Mio. Kfz/a

Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Berech-
nungen abbildbare Effekte im Stadtgebiet, welche sich aus dem integrierten und ge-
samtstadtischen Ansatz der Malsnahmenkonzeption ergeben. Auch sie tragen wesent-
lich zur Verbesserung der Schallimmissionssituation und damit auch der Umfeld-, Wohn-
und Aufenthaltsqualitat bei.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die konzipierten Malénahmen geeignet sind, sowohl
kurzfristig als auch mittel- bis langfristig einen wichtigen Beitrag fiir den Gesundheits-
schutz in der Stadt Cottbus / Chdsebuz leisten zu konnen.
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8 Malsnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In Anlage 2 werden die Malsnahmen aus Kapitel 6 nochmals tabellarisch zusammenge-
fasst. Hierbei werden folgende weitere Aspekte berlicksichtigt:

Umsetzungshorizont:

Die zeitliche Kategorisierung der Umsetzung der Malsnahmen erfolgt in drei Gruppen
und gliedert sich wie folgt:

> Umsetzung innerhalb der nachsten 5 Jahre
> mittel- bis langfristige Umsetzung
> kontinuierliche Umsetzung

Kostenkateqgorie:

Die fiir die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden flinf Kategorien
abgeschatzt:

> Kostenkategoriel  <10.000 €

> Kostenkategoriell  10.000 - 50.000 €
> Kostenkategorie Il 50.000 - 250.000 €
> Kostenkategorie [V 250.000 - 1Mio. €
> Kostenkategorie V. >1Mio. €

Larmminderungswirkung:

Bei der Larmminderungswirkung erfolgte eine Untergliederung in vier Wirkungsklassen.
Die Einordnung der Malsnahmen erfolgte auf Grundlage folgender Kriterien:

> Wirkungsklasse | geringe gesamtstadtische Larmminderungswirkung

>  Wirkungsklasse lI geringe lokale Larmminderungswirkung oder
mittlere gesamtstadtische Larmminderungswirkung

> Wirkungsklasse Il mittlere lokale Larmminderungswirkung oder
hohe gesamtstadtische Larmminderungswirkung

> Wirkungsklasse IV hohe lokale Larmminderungswirkung
Prioritat

Die Prioritat der Malsnahmen ergibt sich aus der Verkniipfung der Kostenkategorie so-
wie der Larmminderungsklasse. Hierbei erfolgt eine Differenzierung in vier Kategorien:

» geringe Prioritat
> mittlere Prioritat

» hohe Prioritat

SVUDresden



80 Larmaktionsplan Stadt Cottbus / Chdsebuz - Fortschreibung 2017 / 2018 (Stufe 3)

» sehr hohe Prioritat (Sofortmalnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Prioritat erhalten Maldnahmen, die hohe Larmminderungswir-
kungen mit geringen Kosten verbinden. Teure Maldnahmen mit geringen Effekten erhal-
ten hingegen eine geringe Prioritat. Dennoch ist deren Umsetzung im Sinne der inte-
grierten Larmminderungsstrategie sinnvoll. Zumeist handelt es sich hierbei um Mal3-
nahmen mit einem mittel- bis langfristigen Umsetzungshorizont, welche haufig auch in
anderen Themenfeldern positive Effekte generieren.

Generell sollte die Malenahmenpriorisierung daher nicht als starres System angesehen
werden. Vielmehr ist unter Berlicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzierungs-
und Fordermoglichkeiten flexibel tber die Umsetzung der einzelnen Malsnahmen zu
entscheiden. Die Zuordnung der Malénahmen zu den Prioritdtenklassen dient vor allem
als Orientierungsmaglichkeit hinsichtlich der Effizienz der Malsnahmen im Sinne einer
Kosten-Nutzen-Bewertung.

Zustandigkeit

Neben der Bewertung der Malénahmen werden in der Malsnahmentabelle die Zustan-
digkeiten fiir die Planung und Umsetzung der entsprechenden Malsnahmen angegeben.
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9 Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Fortschreibung des Larmakti-
onsplans Cottbus / Chésebuz eine friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung. Hierzu wur-
de mit Hilfe eines Fragebogens eine Biirgerbefragung durchgefiihrt. Der in Abb. 31 dar-
gestellte Fragbogen wurde im Juni 2018 auf der Internetseite der Stadt veroffentlicht
und steht bis Ende August fiir Hinweise, Anregungen und Malsnahmenvorschlage zur
Verfiigung. Bis zum 04.09.2018 gingen 190 ausgefiillte Fragebogen bei der Stadtverwal-
tung Cottbus / Chosebuz ein und wurden im Rahmen der friihzeitigen Blirgerbeteiligung
beriicksichtigt.

Fragebogen zur Larmaktionsplanung
der Stadt Cottbus

Die Larmaktionsplanung der Stadt Cottbus wird fortgeschrieben. Eine friihzeitige Offentlichkeitsbe-
teiligung soll den Arbeitsprozess zielgerichtet unterstiitzen. Daher laden wir Sie ein an dieser Be-
fragung teilzunehmen und uns |lhre Anregungen zu ibermitteln.

lhre Riickmeldung ist wichtig! Das Ausfiillen des Fragebogens wird etwa 2 - 3 Minuten dauern.
Die Befragung ist anonym.

Wir freuen uns (iber Ihre Unterstiitzung. Vielen Dank!

Ihre Stadtverwaltung Cottbus.
Stellvertretende Angaben fiir Kinder sind méglich.

1. Wo wohnen'Sie?. OMstoll/ SHARE .....ovcuumssseisisvasssicoisasosyss sasessssnessamanssaspssssaesnns csssisemssss
(eine Angabe der Hausnummer ist nicht erforderlich)

2. Von welchen Larmquellen fiihlen Sie sich besonders belastigt?

Sehr belastigt Weniger Gar nicht Kommt

belastigt belastigt belastigt nicht vor
Kfz - Verkehr (Pkw, Krad, etc.) O
Schwerlastverkehr (Lkw, Busse, etc.) |:| E] D D D
Eisenbahnverkehr D D D |:| D
Flugverkehr Od O [} O O
Sonstige (bitte angeben) ............................ O O O O O

3. Der Larm an den folgenden StraRen bzw. Pldtzen stort Sie am meisten:

4. Die Umsetzung welcher MaBnahmen zur Lér

Die Stadt Cottbus/Chésebuz erhebt im Zusammenhang mit der keine 1 Daten. Sofern Sie je-

doch den Fragebogen per E-Mail oder sonst durch einen Kommt { zuleiten, ware eine Identifi-
zierung Ihrer Person méglich. In diesem Fall willigen Sie ausdriicklich freiwillig mit der Ubermittlung in die kurzfristige Verar-
beitung Ihrer personenbezogenen Daten ein; die Einwilligung ist mit Wirkung fir die Zukunft widerrufbar; jede Verarbeitungs-

tatigkeit bis zum Zeitpunkt des Widerrufs bleibt rechtmagig. Gern kénnen Sie den auch anonym (

bspw. am Empfang des Rathauses, Neumarkt 5, 03046 Cottbus oder durch anonyme E-Mail-Absender-Adresse. Nahere In-

formationen zum Datenschutz erhalten Sie unter www.cottbus.de/datenschutz in der Rubrik ,Fragebogen Larmaktionsplan®.

Abb.31  Fragebogen zur friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der Biirgerbefragung wurde u. a. nach der subjektiven Belastigung durch die
verschiedenen Larmquellen im Stadtgebiet gefragt. Die vorgegebenen Antwortmaglich-
keiten reichten von ,nicht belastigt" bis ,sehr beldstigt”. Dariiber hinaus bestand die
Moglichkeit zu antworten, dass die entsprechende Larmquelle nicht vorkommt.
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Im Ergebnis der Auswertung (siehe Abb. 32) wird deutlich, dass die Mehrzahl der Teil-
nehmer an der Biirgerumfrage den Kfz-Verkehr und insbesondere den Schwerverkehr
als starke Belastigung wahrnimmt. Lediglich etwa ein Viertel der Antwortenden fiihlt
sich nicht oder nur in geringem Umfang belastigt.

Beim Eisenbahn- und Flugverkehr ergibt sich ein deutlich differenziertes Antwortbild.
Fir viele der Befragten sind beide Larmquellen nicht relevant bzw. fiihlen sich diese
nicht oder nur wenig gestort. Dies ist darauf zurtickzufiihren, dass sich die entsprechen-
den Betroffenheiten lediglich auf Teilbereiche des Stadtgebietes beziehen.

Bei den sonstigen Larmquellen gab es im geschlossenen Fragenkomplex lediglich einzel-
ne Nennungen. Allerdings wurde bei den offenen Fragen auf eine Vielzahl weiterer Kon-
flikte hingewiesen.

4,0 200
sehr belastigt 187
173 - 180
4 ®32 | 160
LSl 3,0 -

- 140
c
(1]
- 120 2
3
59 =
Q
20 - 100 E
[2}
o
=
. - 80 §
C
=y

- 60

nicht belastigt RV
80 - 40
12 20
kommtnicht vor Yy ,ﬂ : : 0

Kfz Y Eisenbahn  Flugverkehr Sonstige

Abb.32  Ergebnisse der subjektiven Einschitzung des Belistigungsniveaus nach Larmart

Neben der subjektiven Bewertung der Betroffenheiten bestanden im Rahmen der Biir-
gerbefragung sowie der Offentlichkeitsveranstaltung die Moglichkeit Hinweise, Anre-
gungen und Malsnahmenvorschldage zu dufSern. Hierbei wurden u. a. folgende Konflikte
angesprochen:

Thema Kfz-Verkehr:

- Uberhohte Geschwindigkeiten

- schlechter Fahrbahnzustand
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- punktuelle Kopfsteinpflasterabschnitte (z. B. Karl-Liebknecht-Strafe)

- Larmbelastungen durch getunte Pkw, Motorrader und Quads (modifizierte Maschi-
nen, hohe Geschwindigkeiten

- Transit- und Durchgangsverkehr

- Erschiitterungen insbesondere durch den Schwerverkehr

Thema Bahnldrm:

- Belastungen durch den Schienengtiterverkehr

- unzureichende Schallschutzeinrichtungen

Thema sonstige Larmquellen:

- Belastigungen durch den Lieferverkehr

- Larm durch den StraRenbahnverkehr (u. a. Quietschgerdusche Wendeschleife
Strébitz und Sandow)

- Griinanlagenpflege und StralRenreinigung in der Nachtzeit
- zuintensiver Einsatz des Martinshornes durch Feuerwehr und Krankenwagen
- Fliige des Rettungshubschrauber tiber Wohngebiete

- Musikalische Freiluftveranstaltungen des Theaters, Open-Air Konzerte auf dem Uni-
versitatsplatz

- Nachtveranstaltungen des ,,Faulen August"
- Jugendgruppen und alkoholisierte Personen
- Belastigungen durch Feuerwerkskorper

Eine Zusammenfassung und Abwagung der Malsnahmenvorschlage aus Biirgerbefra-
gung findet sich in Anlage 3.

Weiterhin fand am 23.08.2018 eine Offentlichkeitsveranstaltung zur Fortschreibung des
Larmaktionsplanes statt. In dieser wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen erlau-
tert, die Ergebnisse der aktuellen Larmkartierung sowie Handlungsempfehlungen zur
Larmminderung vorgestellt. Das Protokoll der Offentlichkeitsveranstaltung findet sich im
Anhang in Anlage 4.

Dariiber hinaus erfolgte im Zeitraum vom 25.09.2018 bis zum 22.10.2018 eine 6ffentliche
Auslegung des Berichtentwurfes zur Fortschreibung des Larmaktionsplanes Cottbus.
Parallel wurde der Larmaktionsplan auf der stadtischen Internetseite veroffentlicht. Die
Abwadgung ist als Anlage 5 Bestandteil des Larmaktionsplanes.
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10 Zusammenfassung / Fazit

Bezug nehmend auf die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Europédisches Parlament und Rat,
2002) ist spatestens alle 5 Jahre die Umsetzung der Larmaktionspléne zu lberpriifen
und gegebenenfalls eine Fortschreibung vorzunehmen. Der Larmaktionsplan fiir die
Stadt Cottbus / Chosebuz wurde letztmalig im Jahr 2013 aktualisiert. Die Stadt ist ent-
sprechend verpflichtet, eine erneute Uberpriifung / Fortschreibung durchzufiihren.

Hauptgegenstand der Untersuchungen bildet das Hauptstralsennetz mit einer Ver-
kehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr.

Als Grundlage fiir den Larmaktionsplan wurde durch das Landesamt fiir Umwelt eine ak-
tuelle Larmkartierung bereitgestellt. Deren Auswertung zeigt, dass im Umfeld der
Hauptverkehrsstrafsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro
Jahr die gesundheitsrelevanten Priifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts
fiir ca. 2120 bzw. 2.576 Einwohner Uiberschritten werden.

Dariiber hinaus ist eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Cottbus / Chdsebuz von
erheblichen Belastigungen - verursacht durch den Stralsenverkehrslarm - betroffen.

Im Vergleich zur Bestandssituation 2012 und 2007 konnte jedoch in verschiedenen Be-
reichen bereits eine deutliche Verringerung der Larmbetroffenheiten erreicht werden.
Hierbei wirken sich sowohl die erfolgten Geschwindigkeitsbegrenzungen als auch die
Fahrbahnsanierungs- und StralSenraumgestaltungsmalsnahmen positiv aus.

Im Larmaktionsplan 2017 / 2018 wurden, ausgehend von der aktuellen Bestandssituati-
on, die MalBnahmenkonzepte der Larmaktionsplane Stufe 1 und 2 zusammengefiihrt
und fortgeschrieben. Neben Minderungsmalénahmen fiir die konkret zu betrachtenden
Hot-Spot-Bereiche beinhaltet das Konzept auch weiterhin wichtige Ansatze flir eine in-
tegrierte Larmminderungsstrategie.

Ausgangspunkt bildet die Zielstellung der EU-Umgebungslarmrichtlinie ,schadliche
Auswirkungen, einschlielslich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern,
ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern."

Die konzipierten Malsnahmen sind geeignet sowohl kurzfristig als auch mittel- bis lang-
fristig einen wesentlichen Beitrag fiir den Gesundheitsschutz sowie die Erhohung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitat in der Stadt Cottbus / Chdsebuz leisten zu konnen.

Fir die Umsetzung der Malsnahmen fiir die Autobahn ist zu berticksichtigen, dass diese
nicht in der Zustandigkeit der Stadt Cottbus / Chésebuz liegt. Die Verantwortung fiir die
Realisierung liegt beim Bund bzw. dem Land Brandenburg als zusténdigen Baulasttra-
ger.
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