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1 Einfiihrung und Hintergrund

Bei der Umsetzung des Larmaktionsplanes wurden in Cottbus bis zum Jahr
2015 insgesamt auf 13 Straldenabschnitten Geschwindigkeitsbegrenzungen
auf 30 km/h angeordnet und umgesetzt. Als die ersten Beschrankungen ein-
gefithrt wurden, diskutierte die Offentlichkeit intensiv dariiber. Aber auch
heute sind die Standpunkte zu Larmschutzmalinahmen im Verkehr, allen vo-
ran Tempo 30, in Cottbus teilweise noch sehr kontrovers.

Die Stadtverwaltung Cottbus mochte die Wirkung der Geschwindigkeitsbe-
schrankungen untersuchen lassen, um die Debatte zu versachlichen. Es geht
dabei nicht nur um die Messung eines Erfolges oder Misserfolges. Auch die In-
formation aller betroffenen Akteure und der gemeinsame Erfahrungsaus-
tausch soll durch die Untersuchung verbessert werden.

Ganz besonders im Fokus steht die Wohnbevolkerung in den Tempo-30-
Stralsenabschnitten. lhre Gesundheit soll durch die Geschwindigkeits-
beschrankungen besser geschiitzt werden. Ob durch die Einfiihrung von
Tempo 30 die Larmbelastigung signifikant reduziert wurde, ist die wichtigste
Fragestellung der Studie.

SVU Dresden wurde von der Stadt Cottbus beauftragt eine Wirkungsanalyse
fir die Tempo 30 - Reglungen aus Larmschutzgriinden durchzufiihren.

11 Rechtliche Grundlagen und planerische Vorgaben

Larm beldstigt die Menschen, schrankt ihre Lebensqualitdt und Gesundheit
ein. Umfragen zeigen: Am meisten stort der Larm des Stralsenverkehrs
(Scholl u. a. 2015, S. 43). Die Larmbelastung wird mit Hilfe des Schalldruckpe-
gels (Intensitat des Schalls) beschrieben. Die Einheit des Schalldruckpegels ist
das Dezibel (dB). Da die einzelnen Frequenzen vom menschlichen Ohr unter-
schiedlich empfunden werden, wird dieser Wert in die Einheit dB(A) umge-
rechnet (Becker ; Gerike ; Winter 2009).

Politik und Verwaltung haben die Pflicht die Bevolkerung vor Larm zu schiit-
zen. Auf der obersten Ebene wird das durch das Grundgesetz mit Artikel 2 und
dem Recht auf korperliche Unversehrtheit (BMJV 2014b) gestiitzt. Der kon-
krete rechtliche Handlungsrahmen fiir die Kommunen wird durch die EU-
Umgebungslarmrichtlinie (UGLR) gesetzt (EU-Parlament 2002). Die UGLR
wurde in das deutsche Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) nahezu
vollstandig tiibernommen und ist entsprechend einzuhalten. Die Kommunen
sind demnach angehalten die Larmbeldastigung zu berechnen, in Karten dar-
stellen und sich Schritte zur Einhaltung der Larmgrenzwerte zu iberlegen.
Auch fir den Stralsenverkehr. Dazu miissen Sie nach § 47c und § 47d Larmak-
tionsplane aufstellen (vgl. BM)V 2014a).
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Die Larmgrenzwerte (oder auch Immissionsgrenzwerte) und die Methodik der
Larmberechnung werden durch die Verkehrslarmschutzverordnung
(BMJV 2014c) und die ,Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungs-
larm an StraBen (VBUS)" (BM) 2006) festgesetzt. Zum Vergleich mit den vor-
gegebenen Richtwerten wird ein mittlerer Schalldruckpegel (Mittelungspegel)
berechnet, getrennt in Tag, Abend und Nacht.

Das Bundesministerium flir Verkehr hat flir ein einheitliches Vorgehen beim
Larmschutz im Verkehr zudem die ,Richtlinien fiir den Larmschutz an Stra-
Ben" (RLS-90) erlassen (BMV 1990). In den RLS-90 sind auch ,Méglichkeiten
zur Minderung von Larmeinwirkungen" aufgefiihrt. Mit Verweis auf die StVO
heil3t es, dass aus ,[...] Griinden des Larmschutzes Verkehrsverbote und Ver-
kehrsbeschrankungen ausgesprochen werden" konnen (BMV 1990, S. 11).

Ein Schritt ist beispielsweise die Absenkung der zuldssigen Geschwindigkeit
im Stralsenverkehr. Das Umweltbundesamt schreibt dazu:

»Eine Reduzierung der Geschwindigkeit reduziert grundsatzlich auch den Larm.
Mit der Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit kann daher der
StralBenverkehrslarm gesenkt werden. [..] Eine Absenkung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 kmy/h auf 30 kmy/h vermindert den Larmpegel je
nach Lkw-Anteil um zwei bis drei dB(A).” (UBA 2014)

Viele Stadte in Deutschland haben das Instrument der Geschwindigkeitsbe-
schrankung bisher genutzt. Zum einen ist die MalBnahme im Vergleich zu bau-
lichen Eingriffen, wie Larmschutzwanden oder Austausch des Stralsenbelages,
relativ giinstig. Zum anderen flihrt die Geschwindigkeitsreduktion auch dazu,
dass das Verletzungsrisiko und die Schadenshohe bei Unfallen geringer wird,
der Verkehrsfluss sich verstetigt und sich tendenziell auch positiv auf die Leis-
tungsfahigkeit des Stralsennetzes und Luftbelastung auswirkt. Aulserdem
werden auch die Trennwirkungen des Stralsenraumes gemindert und Kon-
fliktgeschwindigkeiten zwischen Kfz, Rad- und Fulsverkehr reduzieren sich.

1.2 Stralsenverkehrslarm in Cottbus

Das Landesamt fiir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz des Landes
Brandenburg LUGV hat den Verkehrslarm mit Hilfe von Schallausbreitungs-
rechnungen (nach § 47 c BImSchG) ermittelt und kartiert. Die Ubersichtskarte
zur Schallimmissionssituation nachts des Jahres 2012 ist auf Seite 10 darge-
stellt. Darin sind alle StralSenabschnitte mit einer durchschnittlichen taglichen
Verkehrsbelegung (DTV) von mehr als 8.200 Kfz enthalten, zum Teil auch
Stralsen mit einem DTV kleiner als 8.200 Kfz.

Entsprechende Daten wurden in den zwei Larmaktionsplanen (LAP's) fiir die
Stadt Cottbus verwendet, um die Betroffenheit der Anwohner zu ermitteln.
Dafiir wurde die Anzahl der Menschen zusammengezahlt, die bestimmten
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Schallpegeln  ausgesetzt sind (vgl. Anhang VI, Abschnitt 2 in EU-
Parlament 2002).
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Abbildung1:  Larmsituation nachts in Cottbus 2012 (Lnight)

Zum Beispiel waren im Jahr 2008 laut LAP 2.907 Menschen in Cottbus am Tag
einem Schallpegel zwischen 55 und 60 Dezibel ausgesetzt und 144 Menschen
sogar einem Pegel von 65 bis 70 Dezibel (Hunger ; Schonefeld 2013). Der um
zehn Dezibel hohere Schalldruckpegel fiir die 144 Menschen bedeutet aber ei-
ne doppelt so hohe Beldastigung bzw. Lautstiarke fir sie (Be-
cker ; Gerike ; Winter 2009).

Dieser Zusammenhang kann mit der Methode ,LarmKennZiffer (LKZ)" be-
rticksichtigt werden (Bonnighausen ; Popp 1988). Dabei werden die Richtwer-
tliberschreitung und die Anzahl der belasteten Einwohner miteinander multi-
pliziert. Bei der Auswertung der Larmkennziffern im Rahmen der LAPs zeigt,
dass die Betroffenheit an einigen Stralsenabschnitten sehr hoch ist und drin-
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gender Handlungsbedarf zur Larmminderung besteht. Die Stadt Cottbus hat
deshalb Geschwindigkeitsbeschrankungen eingefiihrt.

1.3 Stralsenabschnitte mit Tempo 30 aus Larmschutzgriinden

In Cottbus ist auf insgesamt 13 Stralsenabschnitten die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit im Verkehr auf 30 km/h abgesenkt worden, um die Larmbelas-
tung zu reduzieren. Bei 12 Abschnitten tritt die Tempo 30-Regelung erst 22
Uhr in Kraft und endet morgens um 5 Uhr. Nur auf der BahnhofstralSe gilt
nach Umbau, Sanierung und aufgrund der Luftschadstoffbelastung Tempo 30
ganztags. Folgende Karte zeigt die betreffenden Stralsenabschnitte:

il e

RUE G .

zonTes | Sielower Landstralse

Ao ) Karlstral3e

. Hubertstralde

. ZimmerstralSe

. Dissenchener StralSe

. BahnhofstralSe

. Karl-Liebknecht-Strale
. Stralse der Jugend

. Thiemstralse

. Dresdener Strafde ~ &
. Saarbriicker Stralse i
. Madlower Hauptstralie

. Gallinchener Hauptstralse

# L

Autobahn A15
me— Hauptstrallen

s Tempo 30 ganztags
Tempo 30 nachts

Abbildung2:  Stralsenabschnitte mit Tempo 30 aus Larmschutzgriinden (Stand 2013)

Die ersten Anordnungen traten Ende 2009 in Kraft, die letzten im September
2013. In Tabelle 1 sind die wichtigsten verkehrsorganisatorischen Merkmale
der einzelnen Stralsenabschnitte zusammengestellt.

1
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Wirkungsanalyse Tempo 30
Nr |StraRRe Abschnitt InKraft | LAP |Dauer [LSA Nachtabschal-
von bis seit  |Stufe tungen
1 |Sielower Land- |Nordring Rennbahn- |29.12.2009 1 [22-5Uhr |20-6 Uhr; 21-5 Uhr
stralse weg
2 |Karlstralse ZimmerstralRe [Nordring 20.09.2013 2 |22-5Uhr [22-5Uhr
3 |Hubertstralde Karl-Marx- Sielower 19.06.2013 2 |22-5Uhr |o. Abschaltung; 22-5
Stralse Stralse Uhr
4 |Zimmerstrale Sielower StralSe |Ewald- 19.06.2013 2 |22-5Uhr [22-5Uhr
Haase-Stralse
5 |Dissenchener Muskauer Stadtring 18.09.2013 2 |22-5Uhr (21-6 Uhr; 21-5 Uhr; o.
StralRe StralRe Abschaltung
6 |BahnhofstralBe |Wilhelm-Kiilz- |Berliner Stra- |04.12.2012 1 |0-24 Uhr |21-6 Uhr; o. Abschal-
StralSe Be tung; 0-4Uhr
7a |Karl-Liebknecht- |Friedrich- Waisenstralse|29.12.2009 2 [22-5Uhr |21-5Uhr
Stralse Engels-Stralse
7b |Karl-Liebknecht- |WaisenstralRe |Friedrich- 29.12.2009 1 |22-5Uhr |21-5Uhr
StrafSe Hebbel-Str.
8 |[Stralde der Ju- FeigestralSe Breit- 23.09.2013 2 |22-5Uhr |o. Abschaltung
gend scheidplatz
9 [Thiemstrale Welzower Calauer Stra- |29.12.2009 1 [22-5Uhr |22-5Uhr
Stralse [Se
10 |Dresdener Stralse|Hermann- Ottilien- 29.12.2009 1 [22-5Uhr |22-5 Uhr; 21-5 Uhr
Lons-Stralse Stralse
1 [Saarbriicker LerchenstralRe |Thiemstralse |12.07.2010 1 |22-5Uhr |ohne Abschaltung
Stralse
12 |Madlower Gaglower Land- |Spreestralse (29.12.2009 1 |22-5Uhr |22-5Uhr
Hauptstralde stralse
13 |Gallinchener Schorbuser A15-Auffahrt {03.06.2013 2 |22-5Uhr [21-5 Uhr; 18-6 Uhr; 22-
Hauptstrafde Weg Ri. Roggosen 5Uhr

Tabelle1: Merkmale der Tempo 30-Abschnitte

Anhand der Karte und der Tabelle ist zu erkennen, dass es sich um teilweise
sehr unterschiedliche Stralsenabschnitte handelt. Das Spektrum reicht von
stark befahrenen Hauptverkehrs- oder GeschéftsstralBen (u.a. Bahnhofstrale,
Dresdener StralSe) liber wichtige Zubringer in die Stadt (u.a. Sielower Straf3e,
Saarbriicker StraRe) bis hin zu kurzen Abschnitten, die eher innerstadtische

Verbindungsfunktion haben (u.a. Zimmerstral3e).

Neben der unterschiedlichen Verkehrsbelegung sind auch die Signalisierun-
gen der Lichtsignalanlagen sehr verschieden. Diese Faktoren miissen bei einer
Wirkungsanalyse genauso berlicksichtigt werden, wie eine etwaige stationare
Geschwindigkeitsiiberwachung. Im folgenden Abschnitt wird auf die Metho-
dik der Untersuchung detailiert eingegangen.

12
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2 Methodik

Die durchgefiihrte Wirkungsanalyse muss fachlichen Kriterien genligen. Fir
die Untersuchung von Maldnahmenwirkungen hat sich der Begriff der Evalua-
tion in Deutschland etabliert. Im Anwenderhandbuch , Evaluation zahlt", das
Anfang 2015 vom Umweltbundesamt (UBA) lbersetzt und veroffentlicht
wurde wurde, wird eine Evaluation wie folgt definiert:

,Evaluationen [...] haben das Ziel Projekte oder MalBnahmen sach - und fach-
gerecht hinsichtlich vorher festgelegter Kriterien zu bewerten. Dazu werden
systematisch relevante Informationen gesammelt und miteinander in Bezie-
hung gesetzt.” (Dziekan u. a. 20715, S. 8)

Evaluationen seien demnach wichtig, um die Effekte einer Malsnahme zu
bestimmen, fiir kiinftige Projekte zu lernen (auch aus Fehlern) und Erfah-
rungen auszutauschen. Eine zielgerichtete Evaluation diene damit sowohl
den Entscheidungstragern als auch der Gesellschaft, da dadurch unter an-
derem die Zuweisung von Ressourcen und 6ffentlichen Mitteln optimiert
werden konne (ebenda).

Die vorliegende Untersuchung soll diesem Anspruch gerecht werden. Als me-
thodische Grundlage dienen folgende Fachpublikationen:

it ke e @

Arbaitsgruppe Verkehispianuon G SV

Standards
fir Evaluation

Hinweise zur Evaluation
von verkehrshezogenen
MaBnahmen

o
Evaluation zahlt //
Ein Anwendungshandbsch .:“

fiir die kemmunale
Verkehrsplanung

Ausgabe 2012

Titel: Hinweise zur Evaluation Evaluation zahlt - Ein Standards fiir Evaluation
von verkehrsbezogenen ~ Anwendungshandbuch
Malsnahmen fir die kommunale Ver-

kehrsplanung

Heraus-  Forschungsgesellschaft Umweltbundesamt (UBA)  Deutsche Gesellschaft fiir

geber: fur StralSen- und Ver- Evaluation (DeGEval)
kehrswesen (FGSV)
Verweis: (FGSV 2012) (Dziekan u. a. 2015) (Beywl 2002)

Tabelle 2: Methodische Grundlagenwerke fiir die Evaluation

13
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2.1 Ziel und Kenngrolsen
Ziel der Evaluation ist zu bewerten:

— ob die eingeflihrte Geschwindigkeitsbegrenzung zu weniger Larmbe-
lastigung gefiihrt hat (1.) und

— in welchem Umfang (2.),
— wie das Tempolimit weitere Faktoren, wie Unfalle, beeinflusst (3.) und
— ob andere Untersuchungen zu dhnlichen Ergebnissen kommen (4.).

Daflir eignen sich verschiedene Kenngrolsen. Im Anwenderhandbuch ,, Verfah-
ren zur Wirkungsabschéatzung verkehrsbeeinflussender Malknahmen auf die
stadtische Umwelt” des Landes Brandenburg (Baier 2001) werden insgesamt
vier Kenngrolsen empfohlen. Im Kern basieren diese auf den Mittelungspe-
geln. Allerdings wird die Anzahl der belasteten Menschen in das Verhaltnis zur
Gesamtbevodlkerung der Stadt gesetzt. Dadurch wiirde eine grofBe Anderung,
die nur wenige Menschen betrifft (z. B. kurzer StralBenabschnitt) im ,,Gesamt-
larm der grolsen Stadt" nicht erkennbar sein. Diese Kenngrdlsen eignen sich
entsprechend nicht fiir die Beurteilung der Verdanderung an einem einzelnen
Stralsenabschnitt.

Die Methode LarmKennZiffer (LKZ) eignet sich ebenfalls nicht, da hier neben
dem Mittelungspegel die absolute Anzahl der Einwohner am StralSenab-
schnitt mit einflielst. Wenn zum Beispiel die Anzahl der Einwohner steigt, wird
auch die LKZ grofSer. Eine Reduzierung der Larmemissionen vor Ort wiirde
dann eventuell nicht mehr sichtbar, weil der Einwohner-Zuzug diesen Effekt
»2uberkompensiert”. Dementsprechend eignet sich auch die LKZ nicht als
Kenngrole zur Evaluation von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden.

Gut geeignet als KenngrolBe ist hingegen der Mittelungspegel/in dB(A), da die-
ser sich allein auf den betreffenden StralSenabschnitt bezieht. Die Hohe des
Mittelungspegels ist von folgenden Faktoren abhangig:

(Einfluss-) Faktoren fiir die Bestimmung des Mittelungspegels

- Verkehrsstarke [Kfz/h]

- Lkw-Anteil [%]

- Zulassige Hochstgeschwindigkeit, Kfz-Geschwindigkeit, [km/h]

- Art der Stralsenoberflache

- Langsneigung / Gradient [%]

- Abstand zwischen Immissions- und Emissionsort

- Vorhandensein bzw. Schaltung von Lichtsignalanlagen

- Meteorologie

- Hohe des Strahls von der Quelle zum Immissionsort
Reflexionen oder Abschirmung durch Gebaude etc.

Quellen (BM) 2006; Jud 2011)

Tabelle 3: Einflussfaktoren auf den Mittelungspegel
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Wenn also untersucht werden soll, ob die Anderung der zulissigen Hochstge-
schwindigkeit eine Wirkung auf den Mittelungspegel hat und in welcher Ho-
he, dann miissen Einfliisse der anderen Faktoren berlicksichtigt oder ausge-
schlossen werden.

2.2 Untersuchungsdesign

Die FGSV empfiehlt fiir Untersuchungsdesign eine Vergleichsgruppe zu ver-
wenden. Bei diesen Kontrollgruppendesigns wird bei der Untersuchungs-
gruppe (U) eine MalRnahme eingesetzt, bei der Vergleichsgruppe (V) hingegen
nicht, und das alles bei sonst gleichen Bedingungen. Im Idealfall werden die
Gruppen Uber einen Zufallsmechanismus ausgewahlt (Randomisierung). In der
folgenden Graphik sind verschiedene Untersuchungsdesigns mit Vergleichs-
gruppen dargestellt:

Bezeichnung Wirkschema Weitere Differenzierungsméglichkeiten
Nur-Nachher- U M E Mehrere Vergleichsgruppen
Untersuchung mit v E
Vergleichsgruppe >

t ty
Vorher-Nachher- U E M E Mehrere Vergleichsgruppen
Untersuchung mit VAR E Zwei-Gruppen- oder Vier-Gruppen-Design,
Vergleichsgruppe » | gleiches oder unterschiedliches Sample
t tm tz
U E M E
Vi=5E E
V2 M E
V3 E
14 tm t
Vorher-Nachher-/Mit- | ¢ E M E Mehrere Vergleichsgruppen
Ohne-Untersuchung v M E E gleiches oder unterschiedliches Sample
e
tm 4 tm t2
Mehrfach- U E E E M E E E Mehrere Vergleichsgruppen
Untersuchung mit v E EE T gleiches oder unterschiedliches Sample
Vergleichsgruppe e e
th b otz thn i ts e
E = Erhebung (Messung, Beobachtung, Befragung oder anderes Verfahren)
M = MaRnahmeneinsatz, U = Untersuchungsgruppe, V = Vergleichsgruppe
t = Zeitpunkte, an denen Messungen erfolgten, bzw. t,,= Zeitpunkt des MaRnahmeneinsatzes
Der Level umfasst eine Einschétzung der Qualitat des Designs. Die Qualitdt bezieht sich auf die Fahigkeit des Designs, externe
Storfaktoren und Designeffekte méglichst gering zu halten und méglichst die ,Nettowirkungen® zu messen.

Tabelle 4: Untersuchungsdesigns mit Vergleichsgruppe nach (FGSV 2012)

Wird das zweite Design, ,Vorher-Nachher-Untersuchung mit Vergleichsgrup-
pe" auf die vorliegende Studie Uibertragen, wiirde sich folgender, idealer Un-
tersuchungsablauf ergeben:

1. Es werden 2 Gruppen (U und V) von Kfz-Fahrer/innen zufillig ausgewahlt

2. Beide Gruppen befahren zum Zeitpunkt t; den Stralsenabschnitt der fiir die
Ausweisung von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden vorgesehen ist. lhr Ge-
schwindigkeitsverhalten wird gemessen. Die Larmbelastung wird berechnet.

3. Es wird Tempo 30 aus Larmschutzgriinden auf dem StralRenabschnitt ange-
ordnet (Zeitpunkt t.,).

4. Die Gruppe U befahrt nun den Abschnitt. Das Geschwindigkeitsverhalten wird
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untersucht (Zeitpunkt t,). Die Larmbelastung wird berechnet.

5. Wenn sich die sonstigen Einflussfaktoren (Meteorologie, Verkehrsstarke etc.)
zum Zeitpunkt t2 stark von denen zum Zeitpunkt t1 unterscheiden, dann
muss evtl. noch einmal Gruppe V unter den Bedingungen zum Zeitpunkt t;
gemessen werden.

6. Die Larmbelastungen werden verglichen. Die Differenz spiegelt die Wirkung
von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden auf diesem Stralsenabschnitt wieder.

Tabelle 5: Ideales Untersuchungsdesign fiir T30-Wirkungsanalyse an einer Strale

Die Untersuchung konnte jedoch nicht in dieser Art durchgefiihrt werden,
weil die Tempo 30-Stralsenabschnitte zum Start der Evaluation bereits aus-
gewiesen und zudem nicht fir alle StralSenabschnitte Vorher-Daten vorhan-
den waren. Da die Vorher-Daten schon vorlagen, konnten die Vergleichs-
gruppen auch nicht zufallig ausgewahlt werden.

Zudem sind die StralBenabschnitte bzw. Untersuchungsraume sehr unter-
schiedlich, so dass fiir jeden Abschnitt eine extra Untersuchung (mit eigenem
Design) durchgefiihrt werden miisste. Dartiber hinaus ist es aber auch grund-
satzlich schwierig Tempo 30 - Regelungen als randomisiertes Kontrollgrup-
penexperiment durchzuflihren, da auf einem StralRenabschnitt entweder
Tempo 30 gilt oder nicht. Dementsprechend wiirden beide Personengruppen
bei gleichzeitigem Befahren des Abschnittes der Malsnahme ausgesetzt.

Unter anderem aus diesen Griinden wurde fiir die Evaluation eine Mischung
aus Vergleichsgruppendesign und einfacher Vorher-Nachher-Untersuchung
angewendet. Fiir die Evaluation wird dabei vereinfachend angenommen, dass
die Einflussfaktoren aufSer der Kfz-Geschwindigkeit bei den jeweiligen Daten-
erhebungen (vor und nach der Einflihrung von Tempo 30) dhnlich bzw. kon-
stant waren. Bauliche und sonstige Anderungen an den StraRen zwischen den
Erhebungszeitraumen sind, aulSer bei Bahnhofstralse und Hubertstralse nicht
bekannt.

Die Hypothesen der Untersuchung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

a. Durch die Ausweisung von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden von 22-
5 Uhr wird die Fahrgeschwindigkeit der K1z in diesem Zeitraum signifikant
reduziert. Entsprechend sinkt auch die Larmbelastung der Bevélkerung an
den betreffenden Stralkenabschnitten.

b. Durch die Tempo 30-Anordnung auf der Bahnhofstralse wird die Fahrge-
schwindigkeit der Kfz signifikant reduziert. Dadurch geht die Larmbelas-
tung der Bevilkerung zurtick.

Mit der Stadtverwaltung Cottbus (Fachbereich Umwelt und Natur) wurde fol-
gendes Vorgehen abgestimmt, um die Hypothesen zu priifen:

1. Analyse von vorliegenden Geschwindigkeitsmessungen (VORHER-Daten) fiir ei-
nen Punkt eines Abschnittes (Querschnitt). Vergleich mit neu in 2015 erhobenen
Daten fiir die gleichen Querschnitte (NACHHER-Daten).
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2. Vergleich der Geschwindigkeiten in 2015 an StralSenabschnitten mit Tempo-30-
Nachts-Regelung. Vergleich der Geschwindigkeiten an einem Querschnitt bei
ahnlichen Licht- und Verkehrsverhdltnissen vor In-Kraft-Treten der Geschwindig-
keitsbegrenzung (z. B. 20-22 Uhr) und nach dem In-Kraft-Treten (ab 22 Uhr).

3. Analyse des Geschwindigkeitsverlaufes entlang von ausgewdhlten StralSenab-
schnitten (Langsschnitt) in 2015 um Erkenntnisse (ber einzelne Punkte hinaus
(siehe 1.) auch auf den gesamten Stralenabschnitt ibertragen zu konnen.

4. Untersuchung von Sekunddrdaten, um weitere mogliche Wirkungen von Tempo
30 auf den betreffenden Abschnitten abzuschatzen. Dazu zdhlen unter anderem
Unfallzahlen und Daten der stationdren Geschwindigkeitsiiberwachung.

5. Einordnung und Bewertung der Ergebnisse anhand vorliegender Untersuchun-
gen aus anderen Stadten (v.a. Untersuchungen in Berlin).

6. Information und Befragung der Bevolkerung an den betreffenden StralSen.

2.3 Erhebungstechnik und untersuchte Stralsenabschnitte

Die erhobenen Daten stammen u. a. vom Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit
und Verbraucherschutz (LUGV). Zum einen hat das LUGV in der Vergangen-
heit immer wieder routinemalsige Messungen vorgenommen. Zum anderen
wurden im Jahr 2015 gesondert Erhebungen durchgefiihrt, um Vergleichswer-
te flir die Einschatzung des Zustandes nach In-Kraft-Treten der Tempo-30-
Anordnungen zur Verfligung zu haben. SVU hat punktuell ebenfalls die Kfz-
Geschwindigkeiten durch Messfahrten im flielGenden Verkehr erfasst.

Das LUGV setzte fiir die Datenerhebungen die Verkehrsmesssysteme NC200
und NC300 ein. Dabei handelt es sich um Platten, die unter Matten auf der
Straf3e aufgebracht werden (vgl. Abbildung 3). Uber einen Magnetsensor wer-
den das Fahrzeug und dessen Geschwindigkeit auf dem jeweiligen Fahrstrei-
fen ausgemessen.

Abbildung 3:  Verkehrsmesssystem bei der Demontage

SVU nutzte fiir die Querschnitts-Messung ein Seitenradar. Aus diesen Daten
wurden die Geschwindigkeitsprofile fiir die StralSenabschnitte erstellt. Die
Messungen erfolgten von Marz bis Mai 2015. Die Standorte flir die Quer-
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schnittserhebungen wurden so gewahlt, dass sich keine Ein- oder Ausfahrten
und Knotenpunkte in der unmittelbaren Umgebung befinden.

Nicht alle Stralsenabschnitte mit einer Tempo-30-Regelung aus Larmschutz-
griinden konnten untersucht werden. Auf der Dresdener Stralse fanden im
Untersuchungszeitraum Bauarbeiten statt. Der Verkehr wurde teilweise Uber
die Thiemstralse umgeleitet. Dadurch herrschten auf beiden Stralsen beson-
dere (also nicht reprasentative) Verkehrszustande. Fiir beide StralSen wurden
deshalb keine neuen Daten erhoben. Gleiches gilt fiir die Stralse der Jugend,
auf der sich ebenfalls eine Baustelle befand. In der folgenden Tabelle sind die
untersuchten Messquerschnitte mit den analysierten Messreihen aufgefiihrt:

Messpunkten Analysierte Messreihen (je eine Woche)

Sielower Landstralde
Karlstralse

HubertstralSe
Zimmerstralse
Dissenchener StralRe
Karl-Liebknecht-Stralse
Madlower Hauptstralse
Gallinchener Hauptstralse

2015: 5-22 Uhr (T50) vs. 22-5 Uhr (T30)

Saarbriicker Stral3e MP1 2015: 5-22 Uhr (T50) vs. 22-5 Uhr (T30)
Saarbrticker StralRe MP2 22-5 Uhr 2010 (T50) vs. 22-5 Uhr 2015 (T30)
BahnhofstraRRe 0-24 Uhr 2011 (T50) vs. 0-24 Uhr 2015 (T30)

Tabelle 6: Untersuchte Querschnitte und analysierte Messreihen

Bei der Analyse der Fahrverlaufskurven (Floating-Car-Data) wurden Kfz in der
Stralse mittels eines Pkw ,verfolgt", also das Fahrverhalten der Fahrer/innen
imitiert. Mit Hilfe eines GPS-Gerates wurden Route und Zeit aufgezeichnet.
Die untersuchten StralSen sind: Sielower Landstrale, BahnhofstralSe, Madlo-
wer und der Gallinchener Hauptstralse.

Fir die Querschnittsmessungen und die Geschwindigkeiten im Verlauf einiger
Stralsen sind die Analyseergebnisse in den folgenden Kapiteln zusammenge-
stellt.
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3 Geschwindigkeitsniveau an einzelnen Messpunkten

Im folgenden Kapitel werden die Messergebnisse flir die Querschnittsunter-
suchung zusammengestellt und erlautert. Dabei werden zum einen die Ge-
schwindigkeitsunterschiede im Jahr 2015 an den Tempo-30-Nachts-
Abschnitten untersucht. Hier steht der Vergleich der Zeitscheiben 20 bis 22
Uhr vs. 22 bis 24 Uhr im Vordergrund. Zum anderen werden Messreihen vor
der Anordnung der Tempo-30-Regelung (2010, 2011) mit den Messreihen in
2015 an der Bahnhofstralse und der Saarbriicker Strafse verglichen.

3.1 Erlauterung der Analysemethodik

Fir die Auswertung der Querschnittsmessung wurden aus den einzelnen
Messwerten fiir jede halbe Stunde Mittelwerte berechnet. AnschlielSend wur-
den die Halbstunden-Mittelwerte flir den Zeitraum mit Tempo 50-Regelung
und fir den Zeitraum mit Tempo 30-Regelung auf signifikante Unterschiede
untersucht. Dabei wurden die zwei Stunden vor In-Kraft-Treten, also 20-22
Uhr und die zwei Stunden danach, also 22-24 Uhr mit einander verglichen.
Diese zwei Zeitrdume wurden deshalb gewahlt, da die Verkehrsbelastung
(welche das Geschwindigkeitsverhalten beeinflusst) in diesem Zeitraum dhn-
lich niedrig ist bzw. nicht zu grolse Unterschiede aufweist.

Die zwei Messreihen, die untersucht werden, enthalten unterschiedliche Per-
sonengruppen. Folglich handelt es sich um zwei unabhangige Stichproben.
Flr den Signifikanz-Test wurde deshalb der t-Test nach STUDENT gewahlt
(vgl. Z6fel 1988). Voraussetzung fiir die Anwendung dieses Signifikanz-Testes
ist eine Normalverteilung der Geschwindigkeiten (Gaufs-Verteilung). Diese
Verteilung konnte fiir alle Stralsenabschnitte nachgewiesen werden.

Ob der Unterschied zwischen zwei Messreihen signifikant ist, hangt von der
Irrtumswahrscheinlichkeit ab. In der vorliegenden Untersuchung werden Un-
terschiede erst als signifikant eingestuft, wenn die berechnete Irrtumswahr-
scheinlichkeit kleiner als 5 % betragt. Ist sie sogar kleiner als 1 %, dann erfolgt
eine Einstufung als ,,streng signifikant" (vgl. Z6fel 1988).

Bei der Analyse wird jeder Fahrstreifen separat betrachtet, da sich die Fahr-
dynamiken stark unterscheiden, u. a. aufgrund von Ein- und Ausfahrten und
unterschiedlicher Signalisierung an den Knotenpunkten.

3.2 Kfz-Geschwindigkeiten vor und nach 22 Uhr im Jahr 2015

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass an der liberwiegenden Anzahl
der Stralsenabschnitte nach 22 Uhr eine signifikant niedrigere Geschwindig-
keit gefahren wird als vor 22 Uhr. Die Geschwindigkeitsdifferenzen reichen
dabei von 1,8 km/h bis hin zu 14,6 km/h. In Abbildung 4 auf Seite 20 sind die
Ergebnisse zusammengestellt.
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Differenz der Durchschnittsgeschwindigkeit
22-24 Uhr (Tempo 30) vs. 20-22 Uhr (Tempo 50)
nach Fahrstreifen

StralSe Einwdrts Auswarts

Karlstralse 2,0 16
Zimmerstralse 02 M -2,3
HubertstraRRe ] 33 4,6
Karl-Liebknecht-Stral3e ] 74 N -59
Dissenchener StraRe I 82 1N -53
Sielower Landstrale I 86 N 9,2
Madlower Hauptstralse ] I -9,8
Saarbriicker StraRe MP2 I s 124
Gallinchener Haupstralse ] ] -1,1
Saarbriicker StraRe MP1 e -z e -10,8

Beispiel: An der Dissenchener Stralse wird einwarts zwischen 22 und 24 Uhr
aurchschnittlich 82 kmy/h langsamer gefahren als in den 2 Stunden vorher (20-22 Uhr).
Auswdrts waren es lediglich 5 3 kmy/h weniger.

Erlduterung. Fiir die rot hinterlegten Werte sind die Unterschiede
zwischen dem Geschwindigkeitsniveau von 20 bis 22 Uhr und 22 und 24 Uhr nicht signifikant.

Abbildung 4:  Geschwindigkeitsunterschiede ,,20-22 Uhr“ vs. ,,22-24 Uhr*

Nur an der Karlstralse und der ZimmerstralSe sind die Unterschiede der
Durchschnittsgeschwindigkeiten vor und nach 22 Uhr nicht signifikant. Ein
wichtiger Grund dafiir ist, dass an diesen Stralsen bereits vor 22 Uhr eine nied-
rige Durchschnittsgeschwindigkeit gefahren wird (im Bereich 44-46 km/h).

Fazit: Auf KarlstralRe, Zimmerstral3e, Hubertstrale (auswarts), Saarbriicker
StralBe (einwarts) und der Karl-Liebknecht-StralRe zwischen Waisenstral3e
und Friedrich-Hebbel-Stralse drosseln die Kfz-Fahrerlnnen aufgrund ver-
schiedener duRerer Faktoren ihre Geschwindigkeit so stark (obwohl Tempo 50
moglich ware), wie sie es auf anderen StralBenabschnitten nur in Folge einer
Tempo-30-Anordnung tun.

In Tabelle 7 (S. 21) wird kurz die Situation an den StralBenabschnitten bzw.
Messpunkten beschrieben. Dabei werden auch die ,dufSeren Faktoren ge-
nannt, die ein Geschwindigkeitsniveau unter Tempo 50 beglinstigen, obwohl
Tempo 50 zuladssig ist. Die Lichtsignalanlagen sind hier eher von untergeord-
neter Bedeutung, da aufgrund der geringen Verkehrsbelastung in den
Abendstunden kaum Riickstau-Situationen auftreten, die auch noch die Ge-
schwindigkeit von Kfz in der Mitte des jeweiligen Stralsenabschnitts reduzie-
ren.
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Situationsbeschreibung fiir StraSenabschnitte mit niedrigem
Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr bereits vor 22 Uhr

KarlstrafSe

T

- StralBenraumeindruck wirkt
verkehrsberuhigend

- parkende Autos am Rand

- Stralsenbahngleis in Fahr-
streifen

- tlw. schlechter StralSenbelag

- StralRenraumeindruck wirkt
verkehrsberuhigend

- Schutzstreifen fir Radfahrer
- schmale Fahrbahn

- kurzer Abschnitt zwischen
zwei Lichtsignalanlagen

- tlw. schlechter StralSenbelag

- Straleenraumeindruck wirkt
verkehrsberuhigend

- Schutzstreifen fur Radfahrer
- schmale Fahrbahn

- kurzer Abschnitt zwischen
zwei Lichtsignalanlagen

_ Karl-Liebknecht-StraRe (auswarts)
A A - StraRenschiden

[ \ z ! .
5 : - Kopfsteinpflaster

(einwérts)
- stationdre Geschwindig-
keitskontrolle (Blitzer)

Erlauterung:

A Zihlplatte einwarts; A Zihlplatte auswarts;
- LSA-Nachtabschaltung 21-5 Uhr
'~ LSA ohne Nachtabschaltung

Tabelle 7:  Situation an Stralsen mit generell niedrigem Geschwindigkeitsniveau

Als Ursachen kommen demnach unter anderem der Stralsenbelag, die geringe
Breite des Fahrstreifens, parkende Kfz am Stralsenrand, eine hohe Zahl an
Ein- und Ausfahrten und generell die Komplexitat der Verkehrssituation in
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Frage. Ergebnisse von Untersuchungen aus Berlin stehen dem allerdings ent-
gegen (vgl. Heinrichs 2013).

Ein Sonderfall stellt die Saarbriicker StralSe, einwarts in Hohe des Waldweges,
dar: Hier fiihrt die stationdare Geschwindigkeitskontrolle dazu, dass zwischen
20 und 22 Uhr Tempo 50 im Schnitt deutlich eingehalten wird (im Gegensatz
zu den anderen StralBenabschnitten).

Beispielhaft fiir die Stralsen, an denen eine signifikante Geschwindigkeitsre-
duktion auftritt, sind in Abbildung 5 die Ergebnisse fiir die Sielower Landstra-
Be (auswarts) zusammengestellt.

Untersuchungsergebnisse fiir den Vergleich ,20-22 Uhr* vs. ,,22-24 Uhr*
an der Sielower LandstralBe (auswarts)

[kmy/h] AUSWARTS [Anzahl Kfz /30 Min]
100 . . - . . 1000
. : . .o - gemessene Kfz-
: . Cont oL Geschwindigkeiten (einzeln)
30 g : - o === Mittlere Geschwindigkeit der Kfz

in 30min-Intervallen " @ )
Start/Ende T30 A
Anzahl der Kfz in 30min- '

Intervallen

80 . - 800

70

e s . .
B B

gy Tt

40 ==

30 571
20 200

10

0 5 1 : : 0

[Uhrzeit]

Abbildung5:  Kennwerte im Tagesgang in der Sielower LandstralSe (auswarts)

In der Abbildung sind die ,Spriinge" zu Beginn und Ende der Tempo-30-
Regelung bei der mittleren Kfz- Geschwindigkeit zu erkennen. Dass die Ver-
kehrsbelastung in den zwei Stunden vor und nach 22 Uhr daflir verantwort-
lich ist, kann ausgeschlossen werden (anders als bei der leichten Delle in der
Rush-Hour gegen 17 Uhr). Als blaue Punkte sind die realen Messwerte (iber
eine Woche Zeitraum eingetragen. Hier zeigt sich, bis auf wenige Ausreil3er,
eine dichte Punktewolke. Die Streuung der Werte nimmt bei allen Stralsen
nach 22 Uhr leicht zu.

Neben den durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten sind flir die Larm-
betroffenen an den Stralsen vor allem die Geschwindigkeitsspitzen von Be-
deutung. Um Uber das Verhalten der ,Schnelleren” Aussagen treffen zu kon-
nen, wird unter anderem der so genannte Vgs-Wert ermittelt. Dieser Wert
stellt die Geschwindigkeit dar, welche von 85 % der Kfz-Fahrerlnnen einge-
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halten bzw. unterschritten wird. Dadurch kann gezeigt werden, ob die Absen-
kung der durchschnittlichen Geschwindigkeit auch durch eine Temporedukti-
on in den oberen Geschwindigkeitsklassen erreicht wird. In Abbildung 6 unten
sind die Unterschiede bei den Vgs- und den Durchschnittswerten fiir die
Sielower LandstralSe zusammengestellt.

Kennzahlen fiir die Querschnittsmessung an der Sielower LandstralSe

EINWARTS AUSWARTS
20-22 Uhr 22-0 Uhr A |20-22 Uhr 22-0 Uhr A
V, [km/h] 50 30 -20 50 30 -20
Vgs [km/h] 61,2 53,1 -8,0 57,9 499 |-8,0
Vimittel [km/h] 52,8 442 1-86 51,0 419 1-9.2

V., — zuldssige Kfz-Geschwindigkeit
Vg5 — Geschwindigkeit die 85 % aller Kfz-Fahrerlnnen einhalten
Vmittel — Mittlere Kfz-Geschwindigkeit

Abbildung 6:  Geschwindigkeitsdiffernzen an der Sielower Landstralse

Die verkehrsrechtliche Anordnung schreibt demnach eine Absenkung der Kfz-
Geschwindigkeit um 20 km/h auf 30 km/h ab 22 Uhr vor. Die Kfz-Fahrerlnnen
reduzieren ihre Fahrgeschwindigkeit zwar signifikant, allerdings im Durch-
schnitt nur um 8,6 km/h (einwarts) bzw. 9,2 km/h (auswarts). Positiv ist, dass
auch der Vgs-Wert deutlich zuriickgeht. Dieser Effekt ist flir alle Stralsenab-
schnitte zu beobachten, wie die folgende Abbildung zeigt:

Vgs-Differenz nach Tempo 30 (22-24 Uhr) gegeniiber vorher
(20-22 Uhr) in km/h

StralSe Einwarts Auswarts

HubertstralRe [ | 16 N -6,4
Karl-Liebknecht-StraRe [ 50 -5,0
Dissenchener StraRe I 64 [ -3.2
Sielower Landstrale ] -8,0 -8,0
Madlower HauptstraRe NN -80 N -8,0

SaarbriickerStraRe MP2 [ -120 N 145
Gallinchener HaupstraRe [ 113 -4.,8

]
SaarbriickerStraRe MP1 - 125 D -8,0

Abbildung7:  Vgs-Differenzen an den Querschnitten 2015

Abschlielsend kann flir die Analysen der Kfz-Geschwindigkeiten vor und nach
22 Uhr flr das Jahr 2015 festgestellt werden, dass die Kfz-Fahrerlnnen ihre
Geschwindigkeit signifikant reduzieren. Das betrifft auch die oberen Ge-
schwindigkeitsklassen. Ob dieser Effekt auch bei einem Vergleich der Zeit-
raume vor und nach dem Aufstellen des Tempo 30-Schildes nachgewiesen
werden kann, wird im nachsten Kapitel behandelt.

Alle Messergebnisse und statistischen Analysewerte aus den Querschnitts-
messungen in 2015 sind in der Anlage ,,Steckbriefe der Stralsen" aufgefiihrt.
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3.3 Kfz-Geschwindigkeiten vor und nach Tempo 30-Anordnung

Fir die Bahnhofstralse und die Saarbriicker Stralse lagen Geschwindigkeits-
messungen aus der Zeit vor der Tempo 30-Anordnung vor. Entsprechend
konnten diese Daten mit den in 2015 erhobenen Messwerten verglichen wer-
den. Im Ergebnis zeigt sich auch hier, dass in 2015 signifikant langsamer ge-
fahren wird im Vergleich zur Phase in der noch Tempo 50 galt (2010 bzw.
2011). Allerdings ist zu beachten, dass die BahnhofstralRe komplett neu gestal-
tet wurde und im Zuge der Saarbriicker Stralse stationare Geschwindigkeits-
kontrollen durchgefiihrt werden. In den unteren beiden Grafiken sind die
mittleren Geschwindigkeiten und die Verkehrsbelastung im Verlauf eines Ta-
ges flir die Bahnhofstralse dargestellt:

Kfz-Geschwindigkeiten und Verkehrsbelastung in 2011 (Tempo 50) und 2015 (Tempo 30,
StraBenumbau) in der Bahnhofstrale in Cottbus
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Erlduterung: Einwarts = Richtung Norden; 2011: Ganztags Tempo 50; 2015: Ganztags Tempo 30
Abbildung 8: Kennwerte im Tagesgang in der Bahnhofstralse 2011 vs. 2015
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Gut zu erkennen ist, dass im Jahr 2011, auf dem linken Fahrstreifen in Richtung
Norden schneller gefahren wurde, als auf dem rechten Fahrstreifen (da hier
mehr Abbiegevorgange). Vor allem zwischen 7 und 17 Uhr scheint die Ver-
kehrsmenge ein beschrankendes Kriterium fiir die Wahl der Geschwindigkeit
im Kfz-Verkehr zu sein. Uber den gesamten Tagesverlauf hinweg liegt die
Durchschnittsgeschwindigkeit im Jahr 2015 im Korridor 30-40 km/h, wahrend
sie in 2011 noch im Bereich 45-55 km/h gelegen hat.

Vor allem die Kfz-Fahrerlnnen in den oberen Geschwindigkeitsklassen passen
sich nun starker an die zulassige Geschwindigkeit an, wie die untenstehende
Tabelle zeigt. Die Tempominderung beim 85 %-Perzentil (Vgs) ist demnach
starker ausgepragt, als im einfachen Mittel.

Bahnhofstralse Richtung Norden
Cottbus 201 2011 2015 2015 vs. 2011 FS links | 2015 vs. 2011 FS rechts
FS links | FS rechts

Vs [km/h] 59,5 54,7 38,6 -20,9 16,1

Viittel [km/h] 50,2 456 314 -18,8 14,2
Richtung Siiden

Vgs [km/h] 54,7 57,9 40,2 -14,5 -17,7

Viittel [kmM/h] 471 50,4 339 -13,2 -16,5

Tabelle 8: Geschwindigkeitsdifferenzen in der Bahnhofstralse 2011 vs. 2015

[km/h] EINWARTS [Anzahl Kfz/30 Min.]
100 : : 1000
%0 =s=mittlere Kfz-Geschwindigkeit 2010
—e—mittlere Kfz-Geschwindigkeit 2015
80 =w=Kfz-Anzahlin 30min-Intervallen 2010 800

~o—Kfz-Anzahlin 30min-Intervallen 2015
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20 200
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[Uhrzeit]

Abbildung 9:  Kennwerte Saarbriicker Stralse im Tagesgang 2011 vs. 2015 (MP2)

Im Gegensatz zur Bahnhofstralse wurde auf der Saarbriicker Stralse nur
nachts Tempo 30 aus Larmschutzgriinden angeordnet. Fir die Wirkung der
Geschwindigkeitsbeschrankung auf der Saarbriicker Stralse wurde deshalb
nur die Nachtzeit von 22 bis 5 Uhr fiir die Jahre 2010 (vor der Anordnung) und
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2015 (nach der Anordnung) miteinander verglichen. Abbildung 9 zeigt die Ge-
schwindigkeit im Tagesverlauf an Messpunkt 2, einwarts.

Messpunkt 2 liegt in Hohe der stationaren Geschwindigkeitsiiberwachung.
Damit kdnnen die im Vergleich zu den anderen Querschnittsmessungen we-
niger sprunghaften Ubergange um 5 Uhr und 22 Uhr erklart werden. Die Ge-
fahr 4:59 Uhr wegen zu hoher Geschwindigkeit geblitzt zu werden, gehen nur
wenige ein. Sonst sind die Verlaufe der Kennwerte in 2010 und 2015 nahezu
identisch (Verkehrsbelastung, Geschwindigkeit zwischen 6 und 21 Uhr).

An Messpunkt 1 der Saarbriicker Stralse zwischen Sachsendorfer Hauptstralse
und Thiemstralse bewirkt die Tempo 30-Anordnung eine Reduktion der Ge-
schwindigkeit um ca. 10 km/h (beide Richtungen). Dieser Wert ist fiir die aus-
wartige Richtung nahezu identisch mit der berechneten Reduktion aus dem
Vergleich 20-22 Uhr vs. 22-0 Uhr in 2015. In einwartiger Fahrtrichtung ist die
kurzfristige Absenkung der Geschwindigkeit zwischen 22 und 24 Uhr etwas
hoher mit knapp 15 km/h, als wenn der komplette Zeitraum von 22 bis 5 Uhr
mit den Werten aus 2010 verglichen wird. Ein solcher Anstieg der Durch-
schnittsgeschwindigkeit im Verlauf der Nacht ist bei der Mehrzahl der unter-
suchten Stralsen zu beobachten.

Fazit: Die signifikante Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten konnte auch fiir
den Vergleich 2010/2011 vs. 2015 bzw. nachgewiesen werden.

3.4 Ergebnisse der mobilen und stationaren Geschwindigkeits-
tberwachung

Neben den eigenen erhobenen Daten konnen auch die Kennzahlen der stati-
onaren und mobilen Geschwindigkeitsiiberwachungen in den StralSenab-
schnitten mit Tempo 30 (nachts) zu Wirkungsabschatzung hinzugezogen
werden. Diese Kennzahlen wurden durch die Stadt Cottbus zur Verfiigung ge-
stellt. Es zeigt sich, dass im Jahr 2014 auf der Dissenchener Stralse etwas tiber
30 % der Kfz-Fahrerlnnen bei Kontrollen zu schnell gefahren sind. Im gleichen
Jahr fuhren auf der KarlstralSe und der Gallinchener Hauptstralde etwas iiber
20 % der Kfz zu schnell. Das kann durch die Querschnittsmessungen im Jahr
2015 grob bestatigt werden. Auf der Dissenchener Stralse war der Vgs-Wert,
also die Geschwindigkeit, welche 85 % der Kfz-Fahrerinnen einhalten, bis zu
12 km/h hoher als auf der Karlstralse bzw. Gallinchener Hauptstralse.

In Abbildung 10 (S. 27) ist der Anteil an Kfz mit GeschwindigkeitsverstoRen an
allen durchfahrenden Kfz im Nachtzeitraum dargestellt. Basis bilden hier die
mobilen Geschwindigkeitskontrollen.

26



Wirkungsanalyse Tempo 30 SVU

40%
2010
=201
m 2012
2013
30% : [ 2014

35% -

25%

20%

v
8
|

proz. Anteil an VerstoBen aller Durchfahrten
=)
X

u
F

Abbildung 10: Anteil der Tempo-30 (Nacht) VerstéBe an allen Durchfahrten

An der Dresdener Stralse und der Saarbriicker Stralse ist der Riickgang der
Ubertretungsquote im Laufe der Jahre erkennbar. In der Saarbriicker Stral3e
uberschreiten demnach nur noch ca. 10 % der Kfz-Nutzerlnnen nachts die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 30 Km/h. Der Trend ist auch fiir die statio-
nare Uberwachung belegt, hier iiberschreiten allerdings noch knapp 16 % der
durchfahrenden Kfz das nachtliche Tempolimit.

Die Ergebnisse passen gut zu den Untersuchungsergebnissen einer Studie der
Versicherungsbranche, nachdem jede sechste Person auf Tempo 30-Strecken
schneller als 35 Km/h fahrt (vgl. Brockmann 2014).
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4 Geschwindigkeitsniveau im Verlauf von 4 Stralsen

Die Messergebnisse an einzelnen Punkten der untersuchten Stralsenabschnit-
te lassen bereits Aussagen zur Wirkung der Tempo 30-Anordnung zu. Offen
bleibt die Frage, ob sich die Kfz-Geschwindigkeitsverhalten in anderen Berei-
chen des Tempo-30-Abschnittes, also entfernt vom Messpunkt, stark von
den Querschnittswerten unterscheiden.

Fahrgeschwindigkeiten im Verlauf der BahnhofstraRBe (von Siiden nach Norden)
80

Wilhelm -Kilz-Str. Karl-Lisbknecht-Str.  August-Bebel-Str. Berliner Str.

v

500 1.000 1100 1.200 1300 14030 1500

Fahrgeschwindigkeiten im Verlauf der Bahnhofstrae (von Norden nach Siiden)

Berliner Str. August-Bebel-Str.  [ad-Liebknacht-5tr. Wilhelm-Kiilz-5tr,

Lk v v v

Bahnhofsberg

1000 1100 1.200 1300

Abbildung 11:  Geschwindigkeitsverlauf BahnhofstralSe (Messfahrten)

Am 06.05. und 07.05.2015 wurden deshalb Messfahrten mithilfe eines GPS-
Gerates auf der Bahnhofstralse, der Sielower Landstralse sowie der Gallinche-
ner Hauptstralse und der Madlower Hauptstralde durchgefiihrt. Pro StralSe
und Fahrstreifen wurden von 16 bis 25 Fahrten von 20 bis 22 Uhr und von 22
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bis etwa 24 Uhr durchgefiihrt. Auf der Bahnhofstralde erfolgten die Messfahr-
ten vom spdten Vormittag bis zum Abend. Abbildung 11 veranschaulicht die
Ergebnisse flir die Bahnhofstralse: Anhand der zwei Diagramme ist die Fahr-
dynamik des Kfz-Verkehrs in der Bahnhofstralse gut zu erkennen. Auch der
Abfall bzw. Anstieg der Fahrgeschwindigkeiten am Anfang bzw. Ende des
Tempo 30-Abschnittes ist gut zu erkennen. Zudem sind auch einzelne Be-
schleunigungsbedingte Tempo-Spitzen zu sehen. Dennoch bleibt iber den
GrolSteil der Fahrzeit die Geschwindigkeit unter 40 km/h. Aufgrund eines
Streikes fuhr an beiden Tagen keine StralSenbahn. Fiir den Normalfall (Stra-
Benbahn fdhrt) kann also davon ausgegangen werden, dass die Kfz-
Geschwindigkeiten eher noch etwas niedriger liegen und tendenziell weniger
Spitzen aufweisen.

Fazit flr die Bahnhofstralde: Das Geschwindigkeitsniveau im Verlauf des Tem-
po-30-Bereiches der Bahnhofstralse unterscheidet sich nicht sonderlich stark
von dem Niveau an einzelnen, ausgewahlten (Mess-)Punkten. Die Aussagen
aus den Querschnittsmessungen konnen auch auf den gesamten Tempo-30-
Abschnitt tibertragen werden.

In der Sielower Landstralde ist hingegen zu erkennen, dass in auswartiger
Richtung die Fahrgeschwindigkeiten im Verlauf des Tempo 30-Abschnittes
leicht steigen (vgl. Abbildung 12). Werden kurz hinter dem Knotenpunkt mit
dem Nordring noch in etwa 30-45 km/h gefahren, so verschiebt sich der Be-
reich auf 35-50 km/h am Ende des Abschnittes.! Dariiber hinaus ist die Ge-
schwindigkeitsdifferenz aus der Querschnittsmessung von ca. 9 km/h an den
Fahrverlaufskurven nicht allzu deutlich zu erkennen.

Fahrgeschwindigkeiten im Verlauf der Sielower Landstrae (von Siiden nach Norden)

MNordring Bennbahnweg

__ Messfahrten
20- 22 Uhr

= — Messfahrten
22-24 Uhr

[krm/h]

1] 100 200 300 G400 500 &00 700 800 300
[m]

Abbildung 12: Geschwindigkeitsverlauf Sielower LandstralBe (auswarts)

! Eventuell kann diesem Effekt entgegengewirkt werden, indem zusétzliche Tempo 30-
Schilder im Streckenverlauf aufgestellt werden.
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Auf der Madlower Hauptstralde und der Gallinchener Hauptstralse kann die
Differenz aus den Querschnittsmessungen auch gut anhand des Langsschnit-
tes der Fahrkurven veranschaulicht werden:

Fahrgeschwindigkeiten im Verlauf der Madlower HauptstraBe (von Siiden nach Norden)
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Abbildung 13: Geschwindigkeitsverlauf Madlower und Gallinchener Hauptstralse

In der Gallinchener HauptstralSe ist gut die Abschaltung der Lichtsignalanlage
an der Autobahn-Auffahrt Richtung Roggosen zu erkennen. Vor 22 Uhr muss
noch gehalten werden, wahrend ab 22 Uhr geradeaus durchgefahren werden
kann. Bei den Messfahrten fielen einige Lkw und vor allem motorisierte Zwei-
rader auf, die deutlich schneller als die die zulassige Geschwindigkeit fuhren.
Diese sind in einzelnen Kurven mit hoherem Geschwindigkeitsniveau (auch
nach 22 Uhr) nachweisbar.

Prinzipiell zeigt sich, dass wie bei der Bahnhofstralse, auch im Verlauf der Gal-
linchener Hauptstralse und der Madlower HauptstralSe deutliche Geschwin-
digkeitsdifferenzen zwischen der Zeit vor 22 Uhr und nach 22 Uhr nachgewie-
sen werden kénnen und somit nicht von der Wahl des Standortes bei Quer-
schnittsmessungen abhangt.
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5 Auswirkungen auf das Unfallgeschehen

Uber die reine Liarmreduktion hinaus sind auch die méglichen Auswirkungen
auf das Unfallgeschehen von Bedeutung. Deshalb wurde die Anzahl der Un-
falle vor der Geschwindigkeitsanordnung mit denen danach verglichen. Bei
den Stralsenabschnitten mit zeitlich beschrankten Tempo 30-Regelungen
wurde die Anzahl der Unfalle nur fiir den Zeitraum der Beschrankungen un-
tersucht. Der Unterschied im Unfallaufkommen vorher und nachher liegt auf
diesen Abschnitten lediglich zwischen O und 2 Unfallen.

Unfallanalyse Bahnhofstralse

Durch die Geschwindigkeitsbeschrankung auf der Bahnhofstralse, liegt die
Anzahl der Unfalle hier deutlich hoher, als auf den anderen Stralsenabschnit-
ten. Der Umbau des Streckenabschnittes erfolgte zwischen 03/2011 und
12/2012. Mit Eroffnung ist gleichzeitig die streckenhafte Tempo 30-Regelung
in Kraft getreten. Wie in Abbildung 14 erkennbar, sind nach der Sanierung mit
83 Unféllen zwar weniger aufgenommen worden, als vor dem Umbau (2010).
Allerdings sind die Unfallzahlen im Jahr 2014 auf 111 Unfalle angestiegen.

Umbau BahnhofstraBe
120 03/2011-12/2012
100 m
- 10
:g 80
S
= ——Alle Unfille
% a0 —a—Unfalle mit Radbeteiligung
Z 40 49
45
= 39
20 32
22 22
14
0
2010 201 2012 2013 2014

Abbildung 14: Anzahl der Unfalle auf der BahnhofstralSe

Zudem geht aus Abbildung 15 (S. 32) hervor, dass sich die Zahl der Unfélle mit
Verletzten nach 2012 deutlich erhoht hat. Die Ursachen fiir die weiterhin ho-
hen Unfallzahlen sind vielschichtig.

Eine Ursache bilden die Veranderungen beim Radverkehrsangebot. Vor dem
Umbau der Bahnhofstralde gab es keine durchgehenden und attraktiven Rad-
verkehrsanlagen. Die Nutzungsintensivitat war entsprechend wesentlich ge-
ringer als nach dem Umbau. Durch die hoheren Nutzerzahlen ergeben sich
auch mehr Interaktionen bzw. Konfliktmaoglichkeiten und damit auch mehr
Unfalle. Die Zahl der Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung ist entsprechend
deutlich gestiegen (vgl. Abbildung 16, S. 32). Gleichzeitig erklart sich damit
teilweise auch der Anstieg der Unfédlle mit Personenschaden im Zuge der
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Bahnhofstralse. Bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung ist die Wahrschein-
lichkeit von Verletzungsfolgen deutlich hoher als bei Unfallen zwischen zwei
Kfz. Allein bei 10 der 24 Unfalle mit Verletzten im Jahr 2014 war eine Beteili-
gung des Radverkehrs zu verzeichnen.

B2010 -
80 - ma0n3 4
B0 8
70 - 7
60 - ]
50 - 5
5 4
40 - 4
30
21
20 - 2
1 1 1
NIRRT Moo N N |
Unfall mit Unfall mit Unfall mit Sanstiger Unfall Unfall mit Unfall mit Sonstiger Unfall mit
Schwerverletzten  Leichtverletzten Schwerwiegendem mit Sachschaden Schwerverletzten Leichtverletzten Sachschaden
Sachsschaden
Abbildung 15:  Alle Unfélle auf der Bahn- Abbildung 16: Unfalle mit Radverkehr
hofstr. nach Unfallkategorie auf der Bahnhofstr. nach Unfallkategorie

Zu berlicksichtigen ist dabei auch, dass aus stadtebaulichen Griinden die
Radverkehrsfiihrung im Seitenraum eingeordnet wurde. Insbesondere an
Knotenpunkten bestehen bei einer derartigen Flihrung erhohte
Konfliktpotenziale mit abbiegenden Kfz und durch eine Radnutzung
entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung. Dies spiegelt sich auch in den
Unfalldaten wieder. Der Uberwiegende Teil der Unfélle ereignet sich in
Knotenpunktbereichen. Als haufigste Unfallursache war die Nutzung der
falschen Fahrbahnseite durch Radfahrende zu verzeichnen. Werden die
Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung aus  den Betrachtungen
herausgenommen, ergeben sich nach dem Umbau geringere Unfallzahlen als
vorher.

Eine weitere mogliche infrastrukturelle Ursache fiir die weiterhin hohen
Unfallzahlen ergibt sich durch die neu geschaffenen Linksabbiege-
moglichkeiten im Zuge der Bahnhofstralse. So hat sich beispielsweise die Zahl
der Abbiegeunfille nach dem Umbau erhoht (siehe Abbildung 17). Hierbei
handelt es sich um Unfalle, die von Verkehrsteilnehmern verursacht werden,
welche von der Bahnhofstralse in eine Nebenstralse abbiegen. In 50 % der
Falle ist eine Beteiligung des Radverkehrs zu verzeichnen.

Die Zahl der sog. Einbiegen-Kreuzen-Unfdlle ist hingegen deutlich
zuriickgegangen. Hierbei biegt der Hauptverursacher aus der Nebenstralse
auf die Hauptstralse ein. Als Hauptursache fiir den Riickgang dieses
Unfalltyps ist die Reduzierung der Fahrstreifenanzahl auf jeweils nur noch
eine Spur pro Richtung anzusehen. Damit haben sich die Zufahrtssituation
aus dem untergeordneten Netz deutlich vereinfacht. Parallel wirkt sich hierbei
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auch die Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus positiv aus. Bei den
aktuell noch sattfinden Einbiegen-Kreuzen-Unfalle ist eine liberproportional
hohe Radverkehrsbeteiligung festzustellen. Bei allein 7 der 9 Einbiegen-
Kreuzen-Unfallen in den Jahren 2013 und 2014 waren Radfahrende beteiligt.

Auch nach dem Umbau sind Unfélle im Langsverkehr in der Bahnhofstrale
am hdufigsten vertreten. Hauptunfallursachen sind hierbei zumeist zu geringe
Abstiande, Unaufmerksamkeit und unangepasste Geschwindigkeiten.
Allerdings hat sich die Zahl der Unfdlle im Langsverkehr nach der
Umgestaltung der Bahnhofstralse deutlich reduziert. Die geringeren
Geschwindigkeiten sowie die Reduzierung der Anzahl der Fahrspuren haben
zu einem Abbau potenzieller Konfliktsituationen gefiihrt.
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Fahrunfall Abbiege-Unfall Embmgeanreuzen Uberschrenlen UnfaH Unfall durch den Unfallim Sonstiger Unfall
Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abbildung 17:  Unfalltypen vor und nach dem Umbau der Bahnhofstralse

Einen Anstieg hat es bei Unfallen gegeben, die sich keinem konkreten Typ
zuordnen lassen (sonstige Unfélle). Hauptunfallursache in der BahnhofstralRe
sind dabei mit Abstand Fehler beim Wenden und Riickwartsfahren. Ursachlich
hierfiir erscheint die neue StralSenraumaufteilung, welche deutlich mehr
Interaktionen zulasst. Zudem wurden im Zuge des Umbaus Parkmaoglichkeiten
im Stralsenverlauf neu geschaffen.

Die Zu- und Abnahmen verschiedener Unfalltypen Uberlagern sich bzw.
gleichen sich aus. Aufgrund der parallelen Umsetzung verschiedener
verkehrsorganisatorischer und gestalterischer Malinahmen sowie der daraus
resultirenden Veranderungen des Nutzerverhaltens ist ein einfacher Ursache-
Wirkungs-Zusammenhang in Bezug auf Tempo-30 nicht herstellbar.
Verschiedene Indizien sprechen jedoch flir eine positive Wirkung der Tempo-
30-Regelung bzw. lassen eine negative Wirkungen ausschlielsen. Gegebenfalls
lassen sich aus der Unfallentwicklung in den kommenden Jahren bzw. durch
eine Ausdehnung der Betrachtungen auf den Zeitraum vor 2010 weitere
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Rickschliisse zu den Effekten der Veranderung von Verkehrsorganisation
und Strallenraumgestaltung in der Bahnhofstralde ableiten.
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6 Einschatzung der Bevolkerung

Die Menschen sollen verstarkt an den Entscheidungen und Veranderungen in
ihrer Kommune teilhaben. Das fordert nicht nur das Netzwerk Blirgerbeteili-
gung (vgl. Netzwerk Biirgerbeteiligung 2014). Viele Kommunen teilen diese Sicht-
weise mittlerweile, auch die Stadt Cottbus (vgl. Stadt Cottbus 2007, S.87). Dazu
gehoren auch die Diskussion und die Information zur Umsetzung der Tempo-
30-Maldnahmen.

Dariiber hinaus sind die Ausfiihrenden in der Larmaktionsplanung laut UGRL
auch angehalten die Offentlichkeit an den Planungen und Entscheidungen im
Larmschutz mitwirken zu lassen (EU-Parlament 2002 Artikel 8, Absatz 7). Dem ist
auch die Stadt Cottbus bei der Erstellung der beiden Larmaktionsplane nach-
gekommen (vgl. Hunger;Schonefeld ; Haase 2009; Hunger ; Schénefeld 2013). Unter
anderem wurden Offentlichkeitsveranstaltungen durchgefiihrt und Vorschla-
ge in die Konzepte mit aufgenommen.

Die untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen selbst gehen auf Vor-
schlage in den Larmaktionsplanen zurtick. Dementsprechend macht ein Aus-
tausch von Informationen und Erfahrungen auch im Zuge der Wirkungsanaly-
se Sinn. Daflir bieten sich verschiedene Methoden und Instrumente an. Ein
hoher Grad an Detailinformationen kann durch personliche Interviews ge-
wonnen werden. Nachteil ist hier oft die Reprdsentativitat. Auf der anderen
Seite konnen reprasentative Studien, wollen sie Erkenntnisse fiir die gesamte
Stadt ableiten, recht umfangreich und teuer werden. Da die Stadt bereits die
Entscheidung getroffen hat, dass die Betroffenen an den entsprechenden
Stralden zu schiitzen sind, ist ein Vergleich der Larmbeldstigung zwischen die-
ser Gruppe und dem Bevolkerungsdurchschnitt nicht mehr notig. Vielmehr in-
teressiert, wie die Wahrnehmung der Menschen ist, welche mit Tempo 30 vor
Larm geschlitzt werden sollen. Nehmen diese die larmreduzierende Wirkung
war?

Die Autoren dieser Studie haben sich in Abstimmung mit der Stadtverwaltung
Cottbus fiir folgendes Vorgehen entschieden:

Fir die Analyse in Cottbus wurde ein Infoflyer entworfen. Dieser wurde in die
Briefkdsten an den Stralsenabschnitten mit Tempo 30 aus Larmschutzgriin-
den eingeworfen. Der Flyer enthielt Informationen iiber die Hintergriinde der
Analyse und erste Ergebnisse. Hauptzweck war eine direkten Ansprache und
Information der Bevdlkerung.

Dadurch ergab sich die Moglichkeit mit sehr geringem, zuséatzlichen (Kosten-)
Aufwand eine Online-Befragung durchzufiihren. Auf dem Flyer wurde fiir die-
se Befragung geworben bzw. darauf verwiesen. Die Befragung wurde haupt-
sachlich via Internet durchgefiihrt (geringer Aufwand). Ziel der Befragung war
es Erfahrungen und Einstellungen der larmbetroffenen Bevolkerung beziig-
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lich Tempo 30 allgemein und der Situation an der Stralde vor Ort abzufragen.
Darliber hinaus bestand auch die Moglichkeit, dass konkrete Anmerkungen zu
den Malsnahmen durch die Bevolkerung gemacht werden. Der Unterschied
zur Erhebung in 2011 (Tauchritz 2012) ist also, dass hier explizit keine Inter-
view-basierte, reprasentative Vollerhebung durchgefiihrt wurde, sondern le-
diglich der Bevdlkerung, so sie denn wollte, eine Moglichkeit zur Riickmeldung
zum Thema Tempo 30 dem Flyer mitgegeben wurde. Unter anderem aus die-
sem Grund war im Vergleich zu 2011 eine geringere Beteiligung an der Befra-
gung zu erwarten.

6.1 Info-Flyer

Es wurden ca. 3.000 Flyer am 28.09.2015 an die Haushalte der 13 betroffenen
Stralsenabschnitte verteilt. In kurzer Form informierte dieser tiber die umge-
setzten Malsnahmen zum Larmschutz in Cottbus. Darliber hinaus wurden ers-
te Ergebnisse zur veranderten Geschwindigkeitswahl der Kraftfahrzeugnutzer
vorgestellt sowie die damit verbundenen positiven Erfahrungen zum Thema
Larmminderung, Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicher-
heit erlautert. Den Abschluss des Flyers bildete der Hinweis zur Online-
Befragung, um einen Austausch zwischen Bevélkerung und Verwaltung zu
ermaoglichen. Die Flyer enthielten jeweils einen individuellen Schliissel, welcher
die spatere Zuordnung der teilnehmenden Person zum Stralsenabschnitt er-
moglichte. Alternativ konnte die Umfrage schriftlich im technischen Rathaus
und im Rathaus am Neumarkt durchgefiihrt werden.

6.2 Online-Befragung

Mit Verteilung der Info-Flyer wurde die Online-Umfrage unter www.t30-
cottbus.de freigeschalten und war anschlielSend 4 Wochen abrufbar. Die Um-
frage gliederte sich in 6 Fragenblocke, welche neben Zufriedenheiten und Be-
lastigungen allgemeine, personenbezogene Daten erfasste.

Der erste Teil beschaftigte sich mit der Wohnzufriedenheit. Zunachst war das
Einzugsdatum in die momentane Wohnung / Haus von Interesse. Anschlie-
[Bend sollten die Teilnehmenden ihre Zufriedenheit mit der aktuellen Wohn-
gegend und der Wohnung bzw. des Hauses angeben. Die Bewertung erfolgte
anhand einer 4-stufigen Skala von ,,iiberhaupt nicht" zufrieden bis ,,sehr" zu-
frieden.

Innerhalb der nachfolgenden Fragegruppe wurden die Larmquellen und Ta-
geszeitpunkte mit Larmbelastigung thematisiert. Zunachst erfolgte die Ab-
frage allgemeiner Larmquellen im Wohnumfeld, was auf einer 5-stufigen Ska-
la ,,dulSerst gestort und belastigt” bis , liberhaupt nicht gestort und belastigt"
beantwortet werden sollte. Gefragt wurde nach Quellen bestimmter Ver-
kehrsmittel (StralSen-, Flug- und Schienenverkehr) sowie Larmbelastigungen
durch Industrie, Nachbarn, Baustellen und Freizeitanlagen. Larmbelastigun-
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gen wurden anschlieSend nach dem gleichen Schema gesondert fiir die Stra-
Senverkehrsmittel PKW, LKW, Motorrad / Moped, Bus und Stralsenbahn ab-
gefragt. Abschlielsend wurden der Grad der Beldstigung nach verschiedenen
Tageszeiten und Schlafphasen erfragt.

Der nachste Abschnitt betraf den Stralsenverkehr im Wohngebiet. Hier sollten
die befragten Personen angeben inwiefern eine bestimmte Aussage auf einer
5-stufigen Skala zutrifft. Es wurde jeweils fiir den Tag und die Nacht gefragt
ob Fahrzeuge zu schnell, zu viel und leise fahren. Weiterhin wurde die Ver-
kehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat und die Zufriedenheit mit der Straflsen-
verkehrssituation insgesamt erfragt.

Nachfolgend erfolgte die Frage, ob Tempo 30 aus Larmschutzgriinden auf
dem Stralsenabschnitt der teilnehmenden Person eingerichtet wurde. Falls
diese Frage bejaht wurde, erschienen weitere 5 Fragen zur Einschatzung die-
ser Malsnahme. Hier sollte angegeben werden, inwiefern der Stralsenverkehr
langsamer, leiser und sicherer nach Einfiihrung der MalBnahme geworden ist,
und ob sich die Aufenthaltsqualitat dadurch verbessert hat.

Den Abschluss bildeten die Angaben zur Person Uber die Abfrage des Alters
und des Wohnstandortes sowie die Information, ob bereits an der Umfrage zu
Tempo 30 im Jahr 2011 teilgenommen wurde. Weiterhin sollten die teilneh-
menden Personen ihre personliche Flyer-Nummer angeben, um Riickschliisse
zu den betrachteten StralSenabschnitten ziehen zu kénnen.

Nach Beantwortung der Fragen zu den Larmschutzmalsnahmen in Cottbus
bestand flir die teilnehmenden Personen abschlielsend die Moglichkeit An-
merkungen und Hinweise in eigenen Worten zu formulieren.

6.3 Zusammenfassung der Ergebnisse

An der Umfrage haben insgesamt 138 Personen teilgenommen, von denen 137
die Online-Befragung ausfiillten und eine Person die schriftliche Umfrage im
Rathaus nutzte. Gemessen an den verteilten 3.000 Flyern (3.000) ist die
Rlcklaufquote sehr gering. Barrieren fiir eine hohere Quote bestanden zwar
mit dem eigenstandigen Ausfiillen des Fragebogens im Rathaus oder im In-
ternet. Dennoch kann geschlussfolgert werden, dass Mitte 2015 von der Be-
volkerung an den meisten Stralsenabschnitten dem Thema im Schnitt keine
UbermalRig hohe Brisanz (positiv wie negativ) beigemessen wurde. Es haben
auch lediglich zwei Personen die Stadtverwaltung beziiglich des Flyers ange-
rufen und sich zur Befragung erkundigt. Ausnahmen bilden die Saarbriicker
Stralse und die Gallinchener Hauptstralde, wo die Riicklaufquote etwa doppelt
so hoch war, wie im Durchschnitt.

Bei liber 50 Prozent der beantworteten Fragebogen wohnen die Personen an
der Saarbriicker Strale, Bahnhofstralse, Karlsstralse oder Gallinchener Haupt-
strafBe (siehe Abbildung 18). Von den anderen StralSenabschnitten beteiligten
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sich jeweils nur 2 bis 8 Personen. Bei weiteren 6 Bewohnern befindet sich der
Wohnstandort nicht an einer der 13 betrachteten Stralsenabschnitte bzw.
konnte dieser aufgrund ungenauer Angaben nicht identifiziert werden.

Die Fragen zur Wohnzufriedenheit wurden tiberwiegend positiv beantwortet.
74 Prozent der Personen gaben an ziemlich oder sehr zufrieden mit der
Wohngegend zu sein, 16 Personen sind dagegen wenig bis tiberhaupt nicht
zufrieden. Noch deutlicher zeigt sich die Zufriedenheit mit der eigenen Woh-
nung / dem eigenem Haus, was von 81 Prozent positiv bewertet wurde.

Wo wohnen Sie in Cottbus?

Saarbriicker Stralse
Bahnhofstralse
KarlstralSe

Gallinchener Hauptstrale
Dresdener Stralee
HubertstraRe

Sielower Landstralee
Dissenchener Stralse
Madlower Hauptstralse
Thiemstralse
Stralse-der-Jugend
Karl-Liebknecht-Straf3e 2
sonstige
Karl-Liebknecht-StraRe 1
Zimmerstrale

o
(9]
jury
o
[ury
[%4]
]
o

25

Abbildung 18: Anzahl der Teilnehmenden nach StralGenabschnitten (Gesamt: 138)

Unter den abgefragten Larmquellen weist der Stralsenverkehr mit Abstand
den grolsten Grad der Beldastigung auf. 85 Prozent fiihlen sich zumindest et-
was durch diesen gestort. Im Gegensatz zu den anderen Quellen, bei denen
Uber ein Drittel der Personen angibt, liberhaupt nicht belastigt zu sein.

Der Vergleich mit Umfragedaten des Umweltbundesamt aus dem Jahr 2014
(Scholl u. a.2015) lasst darauf schlielBen, dass insbesondere durch den Stra-
[Senverkehr belastigte Personen zur Teilnahme an der Umfrage motiviert
wurden. In den Bereichen Nachbarn, Flugverkehr und Industrie / Gewerbe
sind nur geringe Unterschiede zwischen beiden Umfragen erkennbar. Damit
wurde das Ziel erreicht, stark von Stralsenverkehrslarm betroffene Menschen
zu erreichen (vgl. Abbildung 19).2

? Im Gegensatz zur Umfrage in 2012, bei der auch reprisentative Aussagen zur Einstellung al-
ler Cottbuserlnnen getroffen werden sollten (vgl. Tauchritz 2012).
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Wie stark fuhlen Sie sich von folgenden Larmquellen in
lhrem Wohnumfeld gestort?*

StraBenverkehrsidrm |
Flugverkehr | NEREG
Schienenverkehr |G e m Umweltbewusstsein in
Deutschland 2014
Industrie / Gewerbe |G
Nactbarn |,
=

m SVU-Umfrage Cottbus

Baustellen
Sport- und Freizeitanlagen g
0 20 40 60 80 100

*Summe aller Angaben ab "zumindest etwas beldstigt"

Abbildung 19: Vergleich Larmquellen UBA-/Cottbus-Umfrage (Angaben in Prozent)

Die Betrachtung der Larmbelastigung unterschiedlicher StralSenverkehrsmit-
tel zeigt einen erheblichen Unterschied zwischen Fahrzeugen des 6ffentlichen
Verkehrs und des motorisierten Individualverkehrs auf (vgl. Abbildung 20).
Die Unterschiede lassen sich durch das vergleichsweise seltenere Auftreten
entsprechender Fahrzeuge erklaren. Zum Beispiel fahren Straldenbahnen nur
vereinzelt und nicht standig, und zudem nur auf wenigen der untersuchten
Stralsenabschnitte. Aulserdem wird die Beeintrachtigung durch LKWs und
Motorrader hoher bewertet als die des PKW.

Wie stark haben Sie sich von verschiedenen Wie stark haben Sie sich zu verschiedenen
Fahrzeugarten belastigt gefiihlt?* Tageszeiten / beim Schlafen beldstigt gefiihlt?
PR tagsiiber

abends
aol. |

nachts |
KRAD [
Einschlafen I

BUS

Durchschlafen  |EE————
TRAM Ausschlafen |
0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100

*Summe aller Angaben ab "etwas” *Summe aller Angaben ab "etwas"

Abbildung 20: Beldstigung durch Fahr- Abbildung 21: Beldstigung nach Tageszeit
zeugarten (Angaben in Prozent) und beim Schlaf (Angaben in Prozent)
Auch der Vergleich der Tageszeiten zeigt unterschiedliche Betroffenheiten.
Die Belastigung ist am Tag am hochsten, sinkt am Abend und weist in der
Nacht den geringsten Wert auf. Als Grund kann zum einen die nachtliche Ge-
schwindigkeitsbegrenzung angesehen werden. Auf der anderen Seite sind
aber auch geringere Verkehrsmengen fiir ein niedrigeres Larmempfinden ur-
sachlich. Beim Schlafen ist die Larmbeldstigung beim Ausschlafen am starks-
ten, wie in Abbildung 21 zu erkennen ist.

Die betroffene Bevolkerung empfindet die Verkehrsmengen tiber den Tag als
zu hoch (vgl. Abbildung 22). Uber 60 Prozent stimmen der Aussage, dass am
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Tag zu viele Fahrzeuge fahren ziemlich bzw. sehr zu. Nachts wird hingegen
eher die Kfz-Geschwindigkeit problematisch gesehen. Bezliglich der Lautstar-
ke unterscheiden sich beide Tageszeiten nur unwesentlich, die Zustimmung,
dass Fahrzeuge leise fahren ist aber nur sehr gering. Beziiglich der Aufent-
haltsqualitat und Verkehrssicherheit sind die Zustimmungs- und Ableh-
nungswerte recht ausgeglichen. Die Sicherheit in der Wohngegend wird ten-
denziell schlechter eingeschatzt als die Aufenthaltsqualitdt. Insgesamt sind
die befragten Cottbuser eher unzufrieden als zufrieden, was die Stralsenver-
kehrssituation in ihrer Wohngegend betrifft.

Zustimmung Stralsenverkehr im Wohngebiet

Fahrzeuge fahren tagsiiber zu schnell
Fahrzeuge fahren nachts zu schnell
Fahrzeuge fahren tagsiiber leise
Fahrzeuge fahren nachts leise
Tagiiber fahren zu viele Fahrzeuge
Nachts fahren zu viele Fahrzeuge
Straenverkehr ist sicher

Aufenthaltsqualitat ist gut

Insgesamt zufrieden

0%

2
X

10% 20% 30% 40%  50% 60% 70% 80%  90% 100%

® trifft nicht zu trifft wenig zu trifft mittelmaig zu trifft ziemlichzu  m trifft sehr zu

Abbildung 22: Zustimmung StralRenverkehr im Wohngebiet

Bis hierhin kann festgestellt werden, dass es sich bei den teilnehmenden Biir-
gerinnen und Blirgern im Schnitt um stark vom Straldenlarm belastigte Men-
schen handelt. Diese finden, die Verkehrsbelastung tagstiber sei zu hoch und
die Kfz fahren nachts zu schnell.

Wie stehen diese Menschen zur eingefiihrten Geschwindigkeitsbeschran-
kung? Dazu wurden die Personen naher betrachtet, die vor Beginn der Mal3-
nahme bereits in ihre Wohnung eingezogen sind. Dies betrifft 80 Menschen.
Davon haben wiederum 66 angegeben, dass sie von der Einflihrung einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf ihrem Stralsenabschnitt Kenntnis haben. Mit
Blick auf die Offentlichkeitsarbeit der Stadt bedeutet dies, dass 18 % nichts
von der Tempo 30-Malinahme an ihrer Stralse wissen.

Wie die Personen, welche die Malsnahmen kennen, zum Tempolimit stehen,
ist in der nachfolgenden Abbildung 23 dargestellt.
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Zustimmung StralRenverkehr nach Einfihrung von
Tempo 30
Zufrieden mit MaRnahme — _
Fahrzeuge fahren langsamer - -
StralBenverkehrist sicherer _ .
StralBenverkehrist leiser _ l
Aufenthaltsqualitat ist gestiegen _ .
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
W trifft nicht zu trifft wenig zu trifft mittelmaRig zu trifft ziemlich zu W trifft sehrzu

Abbildung 23: Zustimmung StraRenverkehr nach Einflihrung von Tempo 30

Uber die Halfte ist mittelmaRig bis sehr zufrieden mit der Einfiihrung von
Tempo 30 (vgl. Abbildung 23). Uber 50 % stimmen der Aussage mittelmaRig
bis sehr zu, dass die Fahrzeuge nun langsamer fahren. Der Aussage, dass der
Stralsenverkehr dadurch sicherer und leiser geworden ist, stimmen hingegen
»nur' knapp ein Drittel mittelmal3ig bis sehr zu, ahnlich wie bei der Einschat-
zung zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat.

Am Ende des Fragebogens hatten die Befragten die Mdglichkeit eigene Ge-
danken niederzuschreiben. Dieses Angebot wurde von den meisten Personen
wahrgenommen. Was aus der vorausgegangenen Auswertung bereits er-
sichtlich war, bestatigte sich zusatzlich in den personlichen Anmerkungen.
Von den Anwohnerinnen und Anwohnern, die den Fragebogen ausgefiillt ha-
ben, flhlt sich der tiberwiegende Teil durch den StralSenverkehrslarm belas-
tigt. Allerdings gehen die Meinungen zur Larmminderung durch die Einflih-
rung von Tempo 30 stark auseinander. Gegner dieser Malsnahme betonen die
kaum oder nicht vorhandene Larmminderung. Teilweise wird von hcheren Be-
lastungen berichtet, welche mit zunehmenden Beschleunigungs- und Verzo-
gerungsvorgangen der Kfz begriindet wird (z. B. in der Nahe der automati-
schen Geschwindigkeitsiiberwachung in der Saarbriicker Stral3e).

Beflirworter sprechen von Sicherheitsgewinnen und der Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat. Haufig wurde die Ausweitung der Tempo 30-Reglung auf
den ganzen Tag und weitere Streckenabschnitte gefordert. Als haufigste
Storgrolsen wurden LKWs, Motorrader und Stralsenbahnen sowie allgemein
hohe Verkehrsstarken genannt. Weiterhin wurden schlechte Fahrbahnober-
flachen bemangelt. Sehr oft war von Geschwindigkeitstibertretungen die Re-
de, welche durch vermehrte Kontrollen verringert werden sollten.
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Damit passt die Wahrnehmung der befragten Personen gut zu den berechne-
ten Riickgangen, die zwar nachgewiesen werden konnen und spiirbar sind,
aber unterhalb einer sehr deutlichen Entlastung liegen. Aber auch die Uber-
tretungen durch Lkw und Motorrader konnten bei den Messfahrten beobach-
tet werden.
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7 Stadtebauliche Situation / Einwohnerdichte / Akzeptanz

Die Nachvollziehbarkeit und Akzeptanz der Geschwindigkeitsregelung aus
Larmschutzgriinden wird u. a. durch die Lange der jeweiligen Abschnitte so-
wie durch die angrenzenden Bebauungsstrukturen wesentlich mit beeinflusst.
Daher wurden im Rahmen der Bearbeitung parallel auch die strukturellen Ge-
gebenheiten Uberpriift. Ziel ist es abzugleichen, ob die Larmbelastungen, die
aktuelle stadtebauliche Situation sowie der Stralsenraumeindruck im Einklang
mit dem angeordneten Geschwindigkeitsniveau stehen. Hierbei werden auch
aktuelle Veranderungen hinsichtlich der Bebauungsstrukturen und Nutzun-
gen beriicksichtigt.

Auf Grundlage einer Vorpriifung fiir alle StralSenabschnitte mit Geschwindig-
keitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden wurden einzelne Straldenab-
schnitte detailliert untersucht. Die entsprechenden Ergebnisse werden nach-
folgend zusammengefasst:

Saarbriicker StralSe

Die Saarbriicker Stralse ist durch unterschiedliche Bebauungsstrukturen und
Bebauungsabstande gekennzeichnet. Im Ostlichen Abschnitt zwischen Thiem-
stralSe und Poznaner StralSe dominieren abgesetzte Wiirfelhduser in Platten-
bauweise mit einem Abstand zwischen Fahrbahn und Gebaude von mehr als
30 m (siehe Abbildung 24). Gebdude mit geringeren Abstanden zwischen
Emissionsquelle und Immissionsort sind in diesem Abschnitt nur vereinzelt
vorhanden. Anders ist die Situation im westlichen Abschnitt zwischen Pozna-
ner StralSe und Ortseingang. Dieser ist durch eine Einzelhausbebauung mit
Abstanden von unter 10 m gekennzeichnet (siehe Abbildung 25).

Abbildung 24: Saarbriicker StralSe zwi- Abbildung 25: Saarbriicker Strale zwischen
schen Thiemstralse und Poznaner Stralse Poznaner StralSe und Ortseingang

Die Akzeptanz der Geschwindigkeitsregelung im aktuell immerhin knapp
1,2 km langen Abschnitt wird wesentlich durch die Lange und den Bebauungs-
abstand beeinflusst. Daher konnten die Effekte der Geschwindigkeitsbegren-
zungen fir den wesentlichen Betroffenheitsbereich im westlichen Teil der
Saarbriicker Stralse durch eine Reduzierung der Abschnittslange ggf. erhoht
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werden. Entsprechend erscheint eine Beschrankung der Geschwindigkeitsbe-
grenzungen auf den Abschnitt zwischen Ortsausgang und Poznaner Stralse
planerisch und im Sinne der Optimierung bzw. Akzeptanzsteigerung denkbar.

Lediglich fiir den Teilabschnitt zwischen dem Knotenpunkt Poznaner Stralde
dem Bebauungsende ca. 75 m 0stlich davon ist die Beibehaltung der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung zwingend erforderlich.

StralSe der Jugend

Im bestehenden Tempo-30-Abschnitt (nachts) im Zuge der StralSe der Jugend
zwischen Karl-Liebknecht-Stralse und Biirgerstrale ist nahezu durchgehend
eine beidseitig geschlossene Bebauung vorhanden (siehe Abbildung 26). Diese
ist jedoch nicht durchgehend durch Wohnnutzungen gekennzeichnet. In den
Erdgeschossen befinden sich vielfach Gewerbeeinheiten. Auch in den dariiber
liegenden Geschossen sind in verschiedenen Gebauden Gewerbenutzungen
angesiedelt. Parallel ist ein vergleichsweise hoher Leerstand zu verzeichnen
(siehe Abbildung 27). Die Zahl der betroffenen Bewohner ist entsprechend ge-
ring. Aktuell sind im Stralsenabschnitt zwischen Karl-Liebknecht-Stralse und
Blirgerstralse lediglich 73 Personen gemeldet.

‘ N | N, ;i —
b by

Abbildung 26: stadtebauliche Bestandsi- Abbildung 27: Leerstehende Gebdude im
tuation StralSe der Jugend Zuge der StralSe der Jugend

Fir diese Betroffenen sind an der stralsenzugewandten Fassade jedoch ver-
gleichsweise hohe Larmpegel zu verzeichnen. Ausschlaggebend ist hierbei der
geringe Bebauungsabstand. Zudem sollte es aufgrund der zentralen und
zentrumsnahen Lage des Stralsenabschnittes Ziel der Stadt Cottbus sein, die-
sen stdadtebaulich aufzuwerten und neue Nutzungen anzusiedeln. Entspre-
chend ist aus planerischer Sicht eine Begrenzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit aus Larmschutzgriinden weiterhin gerechtfertigt.

Zudem sind im Falle der StralSe der Jugend noch weitere 6rtliche Rahmenbe-
dingungen und Besonderheiten zu beriicksichtigen. Der Stralsenzug erfiillt
sowohl fiir den Fuls- als auch fiir den Radverkehr wichtige Verbindungsfunk-
tionen in Richtung Stadtpromenade und Spremberger Stralde. Entsprechend
hoch ist die Nutzungsintensivitat. Die fiir den Fulsverkehr zur Verfligung ste-
henden Seitenraumflachen sind teilweise relativ schmal. An verschiedenen
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Stellen besteht Querungsbedarf, welcher aktuell durch Verkehrsaufkommen
und Geschwindigkeitsniveau zusatzlich eingeschrankt wird.

Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn mittels Schutzstreifen gefiihrt. Im Zu-
ge der Kernfahrbahn werden die verbleibenden Flachen gemeinsam vom Kfz-
und StraBenbahnverkehr genutzt. Die Uberholvorgiange durch Kfz sind fiir
den Radverkehr aufgrund der bestehenden Ausweichmdglichkeiten eher un-
kritisch einzuschatzen. Deutlich problematischer sind Uberholvorgédnge durch
den StralBenbahnverkehr (siehe Abbildung 28). Hierbei spielt das Geschwin-
digkeitsniveau eine wichtige Rolle fiir die subjektive Wahrnehmung des Uber-
holvorganges aus Sicht der Radfahrenden. Das Abstandsmals definiert sich
hierbei durch die Spurfiihrung der Stralsenbahn und ist im Sinne eines ausrei-
chenden Sicherheitsabstandes nicht optimal. Auch hinsichtlich der Erschiitte-
rungen spielt das Geschwindigkeitsniveau eine wesentliche Rolle. Daher ware
eine generelle Reduzierung der Fahrtgeschwindigkeit im entsprechenden Ab-
schnitt im Sinne der Forderung des Radverkehrs und der Stadtqualitat ziel-
flihrend.

Abbildung 28: Uberholsituation StraRenbahn- / Radverkehr StraRe der Jugend

Entsprechend ist aus planerischer Sicht zu empfehlen, die bereits fiir den
Nachtzeitraum angeordnete Tempo-30-Reglung auf den Gesamttag auszu-
dehnen. Damit wiirde den komplexen Rahmenbedingungen im Zuge der
Stralse der Jugend am besten Rechnung getragen werden. Gleichzeitig wiir-
den sich die Bedingungen fiir eine stadtebauliche Entwicklung des zentralen
innerstadtischen Stralsenzuges verbessern.

Der Abschnitt ist raumlich klar abgegrenzt und in seinen strukturellen Beson-
derheiten eindeutig erkennbar. Netzstrukturell erfiillt die Stralse der Jugend
im Wesentlichen ErschlielSungs- und innerstadtische Verbindungsfunktionen.
Die Fahrzeitverluste sind angesichts der geringen Lange des Abschnittes
ebenfalls gering.

Allerdings ist zu berlicksichtigen, dass die genannten Aspekte im Rahmen der
verkehrsbehordlichen Einzelfallpriifung abschlielsend verkehrsrechtlich zu
bewerten und abzuwagen sind. Hierbei spielen verschiedene weitere Aspekte
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eine Rolle. So sind beispielsweise in diesem Bereich neben dem Stralsenver-
kehrslarm auch andere Larmquellen zu beriicksichtigen.

Dresdener Stralse

Der bestehende Tempo-30-Abschnitt fiir den Nachtzeitraum im Zuge der
Dresdener Stralse gliedert sich in zwei strukturell unterschiedliche Teilab-
schnitte. Wahrend der nordliche Abschnitt zwischen Eilenburger Stralse und
Leuthener StralSe beidseitig durchgehend von mehrgeschossiger Wohnbe-
bauung gepréagt ist (siehe Abbildung 29), existieren im siidlichen Abschnitt
zwischen Leuthener StralSe und Hermann-Lons-Stralse grolsere Bebauungs-
liicken. Sidlich der Leuthener StrafSe findet sich ein ca. 200 m langer Ab-
schnitt ohne relevante Wohnbebauung (siehe Abbildung 30). Ostlich an die
Dresdener StralSe angrenzend ist in diesem Abschnitt aktuell teilweise gar
keine Bebauung mehr vorhanden. Dies wirkt sich negativ auf die Nachvoll-
ziehbarkeit und Akzeptanz der bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzung
aus Larmschutzgriinden aus. Der per Zusatzbeschilderung angegebene Zweck
kann anhand der ortlichen Situation fiir den Kfz-Nutzer hier nicht nachvoll-

ziehbar sein.

Abbildung 29: Dresdener Stralle zwi- Abbildung 30: Dresdener Stralse zwischen
schen Eilenburger Stralle - Leuthener Leuthener StralSe - Hermann-Lons-Strale
Stralse

Abbildung 31: Leer stehender Gebaudekomplex KP Dresdener Str. / Hermann-Lons-Str.
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Hinzu kommt, dass der westseitige Wohnblock am siidlichen Beginn des
Tempo-30-Abschnittes nicht mehr bewohnt ist und aktuell leer steht (siehe
Abbildung 31). Im kompletten siidlichen Abschnitt bildet daher lediglich das
»Haus der Athleten" eine larmrelevante Bebauung.

Unter Berlicksichtigung der Bebauungsstrukturen im betreffenden Abschnitt
und der Potenziale zur Verbesserung der Akzeptanz der Geschwindigkeits-
reglungen im dicht angebauten Hauptbetroffenheitsbereich ist somit eine Be-
schrankung der nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den Ab-
schnitt zwischen Eilenburger Stralse und Leuthener Stralse planerisch und im
Sinne der Optimierung bzw. Akzeptanzsteigerung denkbar.

Sollte im Abschnitt zwischen Leuthener Stralse und Hermann-Lons-Stralse
zukiinftig eine Sanierung der bestehenden und / oder die Schaffung neuer
Bebauungsstrukturen vorgenommen werden, sollte eine erneute Abwagung
erfolgen.

Sielower Landstralse

Auch die Sielower Landstralde ist im bestehenden Tempo-30-Abschnitt
(nachts) durch unterschiedliche Bebauungsstrukturen gekennzeichnet.

Zwischen Nordring und Goyatzer StralSe ist beidseitig eine durchgehende
mehrgeschossige Wohnbebauung vorhanden (siehe Abbildung 32). Im Ab-
schnitt zwischen Goyatzer Stralse und Am Nordrand existieren derartige
Strukturen lediglich auf der Ostseite (siehe Abbildung 33). Die Westseite ist
durch Reihenhausbebauung gekennzeichnet. Diese weilst allerdings einen
deutlichen Abstand zur Fahrbahnachse auf. Im nordlich anschlielsenden Ab-
schnitt zwischen Am Nordrand und Rennbahnweg ist eine aufgelockerte Ein-
zelhausbebauung vorhanden (siehe Abbildung 34). Diese befindet sich deut-
lich von der Fahrbahn abgesetzt. Neben dem Gehweg befinden sich zwischen
Fahrbahn und den Gebaduden ein Griinstreifen sowie Vorgartenbereiche. Der
Abstand zwischen Fahrbahnrand und Gebaduden betragt durchgangig Ulber
15 m.

Abbildung 32: Sielower LandstralRe zwi- Abbildung 33: Sielower Landstralde zwischen
schen Nordring und Goyatzer Stralse Goyatzer StralSe und Am Nordrand
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Abbildung 34: Sielower Landstralse zwischen Am Nordrand und Rennbahnweg

Wahrend in den beiden siidlichen Abschnitten fiir die Verkehrsteilnehmer ein
klarer Bezug zwischen der Zusatzbeschilderung ,Larmschutz" und der stadte-
baulichen Situation hergestellt werden kann, ist diese im nordlichen Abschnitt
durch den grofSeren Bebauungsabstand nicht der Fall. Auch hinsichtlich der
entscheidungsrelevanten Larmwerte bestehen Abwdgungsspielraume. Die
Werte liegen nur knapp Uber den Schwellwerten der Larmaktionsplanung von
55 dB(A) nachts bzw. 65 dB(A) ganztags und damit unter den Orientierungs-
werten der Larmschutzrichtlinie StV. Daher erscheint eine Beschrankung der
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf dem Abschnitt zwischen Nordring und
Am Nordrand planerisch und im Sinne der Optimierung bzw. Akzeptanzstei-
gerung denkbar.
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8 AbschlieSende Bewertung und Einordnung

Die Ergebnisse der umfangreichen Datenerhebungen, Analysen und Auswer-
tungen konnen abschlieSend wie folgt zusammengefasst werden:

Geschwindigkeiten signifikant geringer durch Anordnung von Tempo 30

Durch die Ausweisung von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden von 22-5 Uhr
wird an den betreffenden Stralsen in Cottbus die Fahrgeschwindigkeit der Kfz
im gleichen Zeitraum signifikant reduziert. Auch in der Bahnhofstralse konnte
eine deutliche Verkehrsberuhigung bewirkt werden, wenngleich die Zusam-
menhadnge aufgrund des Umbaus komplexer sind und die Effekte nicht allein
der Tempo 30-Anordnung zuzurechnen sind.

Lediglich in der KarlstralSe und der Zimmerstralse gehen die Geschwindigkei-
ten nach 22 Uhr kaum bis gar nicht zurlick. Hier sind die Rahmenbedingungen
komplex und das Geschwindigkeitsniveau (aus unterschiedlichen Griinden) im
Kfz-Verkehr vor 22 Uhr im Streckenverlauf teilweise bereits gering.

Hohe der Geschwindigkeitsreduktionen sehr unterschiedlich

Die Erfahrungen zeigen: Die Anordnung einer theoretischen Geschwindig-
keitsreduktion um 20 km/h fiihrt in der Realitat nicht zu einer gleich hohen
Minderung. Dieser Effekt ist auch in den Messungen in Cottbus bestatigt
worden. Teilweise konnten aber betrachtliche Minderungswirkungen von bis
zu 15 km/ erreicht werden. Vor allem dort, wo die Geschwindigkeiten Uber-
wacht werden (z. B. Saarbriicker Stral3e) oder eine bauliche Untersetzung des
neuen Geschwindigkeitsniveaus erfolgt ist (z. B. Bahnhofstral3e).

Wahrnehmbare Larmminderung - nicht nur rechnerisch

Werden aus den veranderten Fahrge-

e . : Differenz
schwmdlgkelter_l die Mlttelungspggel StraRe Mittelungs:
berechnet (bei Konstanz sonstiger pegel
Faktoren), ergibt sich eine Larmre- dB(A)
duktion zwischen 0,4 und 1,6 dB(A) |HubertstraRe -0,4 bis -0,6

(vgl. Tabelle rechts). Die Praxis zeigt |Dissenchener StraRe -0,6 bis -0,9
jedoch, dass bei Menschen mit hohem  [Karl-Liebknecht-StraBe  -0,7 bis -1,4
Leidensdruck schon geringe Larmmin-  |Saarbriicker Stralse MP2  -0,7 bis -1,6
derungen unter 1dB(A) die Beldsti- |SielowerLandstrafe -1,0 bis -1,1
gung reduzieren (vgl. Ort- Madloy\_/er Hauptstralse  -1,2 b'is -13
scheid ; Wende 2004). Die Minderun- Saa_rbruckerStra@e MP1 12 b.'s 12
gen iiber 1 dB(A) an diirften hingegen Gallinchener Haupstralse  -1,3 bis -1,6
deutlich wahrnehmbar sein.

Tabelle9: Berechnete Ladrmminderung
durch Tempo 30 in Cottbus

Diese Einschatzung auf Basis der Berechnungen wird auch durch die Riick-
meldungen der Bevolkerung gestiitzt. Denn immerhin zwei von drei Perso-
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nen, die den Fragebogen ausgefiillt haben, stimmen der Aussage , wenig" bis
»stark' zu, dass der StralRenverkehr in ihrer Strale leiser geworden ist.

Ein weiterer wichtiger Effekt des Tempolimits ist die Absenkung der Ge-
schwindigkeitsspitzen, vor allem nachts. Die Untersuchungen zeigen, dass die
Vgs-Werte im Schnitt ahnlich zurlickgegangen sind, wie die Durchschnittsge-
schwindigkeiten.

Wirkungen von Tempo 30 auch in weiteren Themenfeldern

Flir eine sehr ambitionierte Evaluation war die Datenlage zu schwach. Ent-
sprechend konnten auch kaum Effekte der Tempo 30-Malsnahmen auf weite-
re wichtige Problembereiche untersucht werden. Die Unfallanalyse zeigt fiir
die Bahnhofstralse die Anzahl der Unfélle bei einigen Unfalltypen nach dem
Umbau und der Anordnung von Tempo 30 spiirbar abgenommen hat. Auf der
anderen Seite zeigt die Unfallanalyse auch, dass durch die neue Infrastruktur
und die neue Verkehrsorganisation auch neue Konflikte entstanden sind, die
nur indirekt mit dem Geschwindigkeitsverhalten zu tun haben.

Die Uberlagerung verschiedener MalBnahmen zeichnet auch fiir die Verinde-
rung der Luftqualitat und der Attraktivitat der Bahnhofstralde verantwortlich.
Fir die Verbesserung der Immissionssituation seit dem Umbau und die Tat-
sache, dass GWC fiir das neue Wohnen am Bahnhofsberg gern auch mit der
neuen Bahnhofstralse wirbt, ist Tempo 30 nur ein Baustein von vielen.

Allerdings sollte dessen Bedeutung nicht unterschatzt werden. Insbesondere
flir den Fulsverkehr und damit fiir die Attraktivitat der angrenzenden Nut-
zungen ist die Tempo-30-Regelung von hoher Bedeutung.

Bei Verbesserungen beachten: Jeder Stralsenabschnitt hat eigenen Charakter

In der Untersuchung konnten nahezu libergreifend positive Effekte von Tem-
po 30 nachgewiesen werden. Darliber hinaus lohnt sich bei weiteren Anpas-
sungen und Verbesserungen bezliglich der Tempo 30-Wirkung in Cottbus
dennoch ein spezifischer Blick auf jeden einzelnen StralSenabschnitt.

Sielower Landstralde: Hier kann die Wirkung von Tempo 30 verbessert wer-
den, in dem die sehr breit wirkende Fahrbahn perspektivisch verschma-
lert und verkehrsberuhigend gestaltet werden. Eine optische Reduzie-
rung der Fahrbahnbreite ist beispielsweise durch die Markierung von
Schutzstreifen flir den Radverkehr maoglich.

Dariiber hinaus wurde im Rahmen der Analyse der Bebauungsstrukturen
(siehe Kapitel 7) herausgearbeitet, dass teilweise wesentliche strukturelle
Unterschiede zwischen den Teilabschnitten bestehen. Dadurch kann die
Nachvollziehbarkeit der Geschwindigkeitsreglungen durch die Verkehrs-
teilnehmer teilweise eingeschrankt sein. Daher ist im Sinne der Optimie-
rung bzw. Akzeptanzsteigerung eine Konzentration der nachtlichen
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Tempo-30-Regelungen auf den Kernbetroffenheitsabschnitt zwischen
Nordring und Am Nordrand denkbar.

Karlstralse und Zimmerstralse: Die aktuellen Rahmenbedingungen sind for-
derlich fiir die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit. Der teilweise
schlechte Oberflachenzustand, wirkt verkehrsberuhigend, wenn auch
ungewollt. Daher muss bei einer moglichen Sanierung darauf geachtet
werden, dass dieser Verkehrsberuhigungseffekt durch eine entspre-
chende Gestaltung erhalten bleibt. Als Vorbild kann hierbei die die Hu-
bertstralse dienen.

Trotz der geringen erhobenen Geschwindigkeitsdifferenzen sollte die
angeordnete Tempo-30-Regelung in der Karlstralse und Zimmerstralse
beibehalten werden, da sie wesentlich zur Vermeidung von Larmspitzen
in der Nacht beitragt.

Hubertstralse: Die Gestaltung der Stralse unterstiitzt die angeordneten Tem-
po 30 bereits heute.

Dissenchener StralSe : Eine Neuordnung des Stralsenquerschnittes hat neben
der Geschwindigkeitsiiberwachung das grolste Potenzial das Geschwin-
digkeitsniveau nachts wie angeordnet zu reduzieren.

Karl-Liebknecht-StralBe: Mit einer Sanierung der Fahrbahnoberfliche (Aus-
tausch Pflaster gegen Asphalt) entfillt die Grundlage fiir die aktuelle
Tempo-30-Anordnung im Zuge der Karl-Liebknecht-Stralse. Die Not-
wendigkeit einer Beibehaltung der Geschwindigkeitsbegrenzung ist un-
ter Beriicksichtigung der neuen Rahmenbedingungen (Fahrbahnoberfla-
che, Verkehrsaufkommen, Fahrbahnbreite) dann erneut zu priifen.

BahnhofstraRe: Hier besteht vor allem in den Ubergangsbereichen die Not-
wendigkeit flir eine angepasste Geschwindigkeit zu sorgen. Speziell vom
Bahnhofsberg kommend sind teilweise (iberhohte Geschwindigkeiten
festzustellen.

Dresdener Stralse, Stralse der Jugend und Thiemstralse: Aufgrund der Bau-
malinahmen im Zuge der StralSe der Jugend (Bereich Breithaus) im Erhe-
bungszeitraum waren fiir diese Stralsenabschnitte keine Detailbetrach-
tungen zum aktuellen Geschwindigkeitsniveau maoglich.

Allerdings wurde die aktuelle stadtebauliche Situation untersucht und
bewertet. Im Ergebnis dieser Untersuchungen (siehe Kapitel 7) wird fiir
die Stralse der Jugend eine Ausweitung der bestehenden Geschwindig-
keitsbegrenzung auf den Gesamttag verkehrsplanerisch empfohlen. Die
Moglichkeiten zu deren Umsetzung sind im Rahmen der verkehrsbe-
hordlichen Einzelfallpriifung abschlielSend verkehrsrechtlich zu bewer-
ten und abzuwadgen. Hierbei spielen verschiedene weitere Aspekte eine
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Rolle. So sind beispielsweise in diesem Bereich neben dem Stralsenver-
kehrslarm auch andere Larmquellen zu berticksichtigen.

Fir die bestehende nachtliche Tempo-30-Regelung in der Dresdener
Stralde wird festgestellt, dass aufgrund der in Teilabschnitten fehlenden
Wohnbebauung die Nachvollziehbarkeit der Regelung eingeschrankt
sein kann. Daher wird im Sinne der Optimierung bzw. Akzeptanzsteige-
rung eine Konzentration der nachtlichen Tempo-30-Regelungen auf den
Kernbetroffenheitsabschnitt zwischen Leuthener Stralse und Eilenbur-
ger Strale als moglich erachtet.

Saarbriicker Strale: Die Verkehrsiiberwachung auf der Saarbriicker StralSe
wirkt. Allerdings gab es auch vereinzelt Riickmeldungen, dass nach dem
Blitzer beschleunigt wird. Das erzeugt wiederum storenden Larm. Zu-
satzliche Kontrollen abseits der stationdren Uberwachungsstelle sowie
eine Einkiirzung der Tempo-30-Regelung konnten zu einer Reduzierung
der entsprechenden Effekte beitragen.

Im Rahmen der Analyse der Bebauungsstrukturen (siehe Kapitel 7) wur-
de auch fiir die Saarbriicker Stralse herausgearbeitet, dass im Sinne der
Optimierung bzw. Akzeptanzsteigerung eine Konzentration der nachtli-
chen Tempo-30-Regelungen auf den Kernbetroffenheitsabschnitt zwi-
schen Ortseingang und Poznaner StralSe denkbar ist.

Madlower HauptstralSe und Gallinchener Hauptstrale: Das derzeitige, nachtli-
che Tempolimit wird bereits relativ gut befolgt, wie die Untersuchungen
zeigen. Eine verkehrsberuhigende Ortseingangsgestaltung aus Richtung
Suiden, sowohl in Gallinchen als auch direkt nach der Autobahnauffahrt,
konnen hier das ,mitgebrachte" hohere Geschwindigkeitsniveau von Au-
tobahn oder AulBerortsstralde drosseln.

Ergebnisse passen gut zu Forschungs- und Praxiserfahrungen anderer Stadte

Prinzipiell passen die Erkenntnisse gut zu den Erfahrungen aus anderen Stu-
dien. Auch in Berlin oder Friedrichshafen sinken die Geschwindigkeiten nach
Anordnung von Tempo 30 nachts in den lberwiegenden Fallen statistisch
signifikant, also nicht zufallig (vgl. Heinrichs 2013; Schraitle 2012). Und in Ber-
lin wurde auch festgestellt, dass Tempo 30 eine Senkung der mittleren Ge-
schwindigkeit um bis zu 15 km/h bewirkt, wenn keine Begleitmalinahmen er-
griffen werden (ebenda). AuRer in Hubert- und Bahnhofstralse (Umbau) sowie
der Saarbriicker StralSe (Kontrolle) wurden auch in Cottbus kaum Begleitmal3-
nahmen umgesetzt. Ein interessanter Unterschied ist die Bewertung von
Tempo 30- Malinahmen durch die betroffene Bevolkerung. Die Berliner
scheinen dieser Malsnahme tendenziell positiver gegeniiberzustehen. Ver-
kehrsberuhigung auf grolGeren Verkehrsachsen ist in Berlin allerdings schon
langer in der verkehrsplanerischen Praxis verankert, als in Cottbus.
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Trotz der Schwierigkeit, die Evaluation erst im Nachgang der Tempoanord-
nung durchfiihren zu konnen, sind die Ergebnisse ein wichtiger Input fir die
noch zu kleine Datenbasis aus Wirkungsanalysen zu Tempo 30 in Deutschland
(vgl. Heinrichs ; Leben ; Cancik 2014).
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Anlage , Infoflyer*

I WL T
LARMSCHUTZ IN COTTBUS
DURCH TEMPO 30
Eine Handreichung der Stadt Cotthus

Mit Fragebogen: Ihre Meinung ist gefragt!

‘Warum Lirmschutz? Und warum Tempo 30?

Lirm kann belistigend wirken. Das kann dazu fithren, dass die Lebensqualitit und
auch die Gesundheir darunter leiden. Nicht selten wirkt auch der Lirm des Stealien-
verkehrs storend.

Politik und Verwaltung sollen die Bevélkerung vor Lirm schiitzen. Sie miissen die
Lirmbelastigung in den Kommunen berechnen, in Karten darstellen und sich
Schritte zur Verbesserung iiberlegen. Auch fiir den StraBenverkehr.

Ein Schritt kann beispielsweise die Absenkung der zulissigen
Geschwindigkeit auf einer Strale vom 50 auf 30 km/h sein.
Die Stadt Cottbus hat an einigen Strallenabschnitten diese

LirmschutzmaBnahme einiel‘iillrl‘
¥}

Welche StraBen in Cottbus sind betroffen?
Ab dem Jahr 2009 ist auf 13 Stralen
Tempo 30 ans Lirmschutzgriinden
eingefilhrt worden (siehe Liste rechts).
Hauptsiichlich nachts von 22 bis 5 Uhr.

Nur auf der BahnhofstralBe gilt nach
Umbau, Lirmsanierung und aufgrund 12. Madlower Hauptstzale
der Luftbelastung Tempo 30 ganztags, 1% Gallnchener Hauptataie

Wie wirkt Tempo 30?
¥ Die Lirmbeliistigung durch fahrende Fal

¥ Das Veretzungsrisiko und die Schaden

hishe bei Unfillen werden geringer.

as sich tendenziell positiv auf

keit des StraBennetzes und Luftbel auswirke.

¥ Die Ty irk des S werden lert und Konflikt-
geschwindigkeiten zwischen Kfz, Rad- und FuBverkehr reduzieren sich

ss verstetigl sich, w

Die Stadt Cottbus hat dieses Jahr Untersuchungen zor Witkung von Tempo 30
rmschutzgriinden) in Cottbus in Auftrag gegeben. Ausziige wichtiger
Ergebnisse befinden sich auf der Riickseite dieser Handreichung,

Welche Wirkung hat ein Schild ,,Tempo 30 nachts®“?
Fiir die Beantwortung wurden die Geschwin-
digkeiten fiir die Zeit 20 bis 22 Uhr (Tempo 50)
und 22 bis 24 Uhr (Tempo 30) an mehreren Ta-  [suafe
gen lIl’lehl’Vz“li verglichen. Das Ergebnis zeigt: lf'”:::\h(_mHNPM
Ab 22 Uhr ist das Geschwindigkeitsniveau an i

vielen Tempo 30-Abschnitten deutlich niedriger, e Lichknecht Ste. M1 |

Lichknecht Ste. MP

Dilfcrenz der Durc hachnitogeschwin-
digheiten: Nachher - Vorher in [km/h]
Eal

nerSir.

—

Nur wenige Verinderungen gibt es dort, wo
unter anderem aufgrund von Verkehrsablf
und Oberfliche die Geschwindigkeit vor 22 Uhr
bereits niedrig ist.

Und wie sieht es auf der Bahnhofstrale aus?
Durchsc hnitts geschwindighei
1 der Bahnhofrabe in Ce

vor und ach Ui/

an -8
£
131
383

Die Bahnhofstrafe in Cottbus wurde von 2011
bis Finde 2012 umgebaut. Tm Auftrag der Stadt | se
wurden alle vor und nach dem Umbau durch-
gefiihrten Messungen umfassend ausgewerter.

Fazit: Auf der BahnhofstraBe wird heure
deutlich langsamer gefahren, als noch vor
dem Umbau und der Einfiihrung von w0
Tempo 30. Das gilt auch fiir Tagesabschnitte

mit geringer Verkehrsbelastung,

o - Binwiees - Auswiins - Ausswiles -
vae nach wor nach

Was heilt das jetzt?

¥ Auf der einen Seite konnte die Absenkung der Geschwindigkeiten durch
Tempo 30 nachgewiesen werden. Die Malinahmen haben ihr Ziel erreicht
der StraBenverkehrslirm konnte reduziert werden.

¥ Auf der anderen Seite fahren immer noch viele Kfz iiber der angeordneten
Geschwindigkeit. Die mobilen und stationiren Geschwindigkeitskontrollen
zeigen, dass im Schnitt jede fiinfre bis sechste Person zu schnell fihrt.

¥ Positive Wirkur
Die Stralle

Weitere Frgebnisse werden im abschlieBenden Hintergrundbericht

enthalten sein. Die Verdffentlichung ist fiir Ende dieses Jahres geplant.

en hatte besonders die Umgestaltung der BahnhofstraBie.
hrt seitdem deutliche Aufwertungen.

Ihre Meinung ist gefragt!

Der Lirmschurz lebt vom Austausch
zwischen Verwaltung und Bevélkerung,
Geben Sie uns bis zum 18.10.2015 Ry
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